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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

Et velfungerende og konkurrencedygtigt indre marked for luftfart er afgerende for de
europaiske borgeres mobilitet og for den europziske gkonomi som helhed. 1 2018
beskaftigede luftfartsindustrien omkring 0,4 mio. personer direkte i EU* og bidrog med ca.
2,1 %? til EU's BNP i 2017. Luftfarten er en staerk drivkraft for den sociale og regionale
samhgrighed, som fremmer turismen, stimulerer erhvervslivet og forbinder mennesker. 1
20183 flgj mere end 1,2 mia. passagerer til og fra mere end 500 lufthavne i Europa. EU's
luftfartssektor bidrager til den europeiske integration og styrker EU's position som
geopolitisk leder.

Luftfartsforbindelser er en vigtig drivkraft for EU-borgernes mobilitet, for udvikling af EU's
regioner og for veekst for gkonomien som helhed. Et hgjt omfang af luftfartsforbindelser i EU
samt til og fra EU sikres bedst, nar der er lige konkurrencevilkar pa EU's lufttransportmarked,
hvor alle markedsakterer kan operere pa grundlag af lige muligheder. Hvis der opstar
markedsforvridninger, kan de stille luftfartajsoperatarer eller lufthavne ugunstigt i forhold til
deres konkurrenter. Dette kan igen fare til tab af konkurrenceevne for sektoren og tab af
luftfartsforbindelser for borgere og virksomheder.

Det er navnlig vigtigt at sikre lige konkurrencevilkar pa tveers af EU's lufttransportmarked
med hensyn til anvendelsen af flybreendstof. Flybreendstof tegner sig faktisk for en betydelig
andel af luftfartejsoperatgrernes omkostninger, dvs. op til 25 % af deres driftsomkostninger.
Udsving i prisen pa flybrendstof kan have stor indvirkning luftfartejsoperatgrernes
gkonomiske resultater. Desuden kan forskelle i prisen pa flybreendstof mellem geografiske
lokaliteter, som det i gjeblikket er tilfeeldet mellem EU-lufthavne eller mellem lufthavne i og
uden for EU, fa luftfartgjsoperatarer til at basere deres optankningsstrategier pa skonomiske
hensyn.

Praksis som f.eks. "breendstoftankering” forekommer, nar luftfartgjsoperaterer pafylder mere
flybreendstof end ngdvendigt i en given lufthavn med det formal at undga hel eller delvis
optankning i en destinationslufthavn, hvor flybrendstof er dyrere. Braendstoftankering farer
til starre breendstofforbrug end ngdvendigt og dermed hgjere emissioner, og det undergraver
retferdig konkurrence pa EU's lufttransportmarked. Ud over at veere i strid med EU's
bestraebelser pa at dekarbonisere luftfarten er breendstoftankering ogsa skadelig for den sunde
konkurrence mellem aktarerne pa luftfartsmarkedet. Med indferelsen og udbredelsen af
beeredygtige flybraendstoffer i EU-lufthavne kan braendstoftankering blive endnu mere
udbredt som falge af @gede omkostninger til flybreendstof. Med hensyn til breendstoftankering
er formalet med denne forordning derfor at genoprette og bevare lige konkurrencevilkar i
lufttransportsektoren og samtidig undga negative indvirkninger pa miljget.

L Eurostat (Ifsa_egan22d).

2 Kilde: SWD(2017) 207 final.

8 Kilde: Eurostat. Den indirekte beskeftigelse i forbindelse med lufttransport kan veere op til tre gange hgjere end den
direkte beskeeftigelse (Europa-Kommissionen, 2015).
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Kommissionen vedtog i december 2020 strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet?. |
denne strategi fastseettes malet om at fremme udbredelsen af baeredygtige flybraendstoffer.
Beaeredygtige flybreendstoffer har potentiale til at yde et veesentligt bidrag til at nd EU's ggede
klimamal for 2030 og EU's mal om klimaneutralitet. | dette initiativ forstas ved baredygtige
flybraendstoffer flydende drop-in-breendstoffer, der kan erstatte konventionelt flybreendstof.
For at reducere sine emissioner betydeligt er luftfartssektoren ngdt til at reducere sin
nuveerende anvendelse af fossile jetbraendstoffer og fremskynde sin overgang til innovative og
beeredygtige braendstoftyper og teknologier. Mens alternative fremdriftsteknologier til
luftfartgjer, f.eks. eldrevne eller brintdrevne, ger lovende fremskridt, vil indfgrelsen heraf
kreeve en betydelig indsats og lang tid, inden de er parate til kommerciel anvendelse.
Lufttransporten skal begraense sit CO-fodaftryk pa alle flyveafstande allerede senest i 2030,
og derfor vil baredygtige flydende flybreendstoffer fa stor betydning. Der er derfor ogsa
behov for foranstaltninger, der kan @ge udbuddet og anvendelsen af beredygtige
flybreendstoffer i EU-lufthavne.

Flere beaeredygtige produktionsveje for flybraendstoffer er certificeret til at blive anvendt inden
for luftfart, men de anvendes kun i ubetydeligt omfang pa nuvarende tidspunkt, da der ikke
findes nogen produktion med overkommelige omkostninger. Der er behov for et
blandingsmandat, som er malrettet specifikt mod luftfartssektoren, for at fremme udbredelsen
af de mest innovative og baeredygtige breendstofteknologier pa markedet. Dette vil gare det
muligt at opskalere produktionskapaciteten og senke produktionsomkostningerne over tid.
Eftersom baredygtige flybraendstoffer ber udgere mindst 5 % af flybraendstofferne senest i
2030 og 63 % senest i 2050, er det afgegrende, at de brendstofteknologier, der stottes i
henhold til denne forordning, har det stgrste potentiale med hensyn til innovation,
dekarbonisering og tilgeengelighed. Dette er en ufravigelig betingelse for at imgdekomme den
fremtidige efterspargsel efter luftfart og bidrage til at nd dekarboniseringsmalene. Dette bar
navnlig omfatte avancerede biobraendstoffer og syntetiske flybraendstoffer. Syntetiske
flybreendstoffer har navnlig potentiale til at opnd emissionsbesparelser pa hele 85 % eller
mere sammenlignet med fossile flybraendstoffer. Hvis de syntetiske breendstoffer produceres
af elektricitet fra vedvarende energikilder og kulstof, der opsamles direkte fra luften, kan de
potentielle emissionshesparelser i forhold til fossile flybrendstoffer nd op pa 100 %.
Syntetiske flybraendstoffer har i sagens natur det starste dekarboniseringspotentiale blandt alle
de brendstoffer, der er omfattet af dette initiativ. Deres produktionsproces er ogsa sarlig
ressourceeffektiv, navnlig hvad angar anvendelsen af vand, sammenlignet med
produktionsvejene for andre baredygtige flybraendstoffer. Syntetiske flybraendstoffer kan
bidrage vasentligt til at dekarbonisere sektoren, men det er usandsynligt, at de vil blive
udbredt pa markedet i betydelige mangder inden 2030, hvis der ikke opnas malrettet politisk
stgtte. Produktionsomkostningerne for syntetiske flybreendstoffer anslas faktisk at veere tre til
seks gange hgjere end den nuvaerende markedspris pa fossilt flybreendstof. Syntetiske
flybreendstoffer forventes at medvirke til dekarboniseringen af sektoren senest i 2030 og ber
derfor bidrage til mindst 28 % af flybraendstofmikset senest i 2050, og der skal derfor i denne
forordning fastsattes en sarlig underforpligtelse om fremme af deres indfgrelse pa markedet.

4 Kilde: https://ec.europa.eu/transport/themes/mobilitystrategy en.
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Dette forventes delvist at mindske risikoen ved investeringer i produktionskapacitet for
syntetiske flybreendstoffer og gare det muligt at gge produktionskapaciteten.

AT hensyn til baeredygtigheden bar der ikke ydes statte til farstegenerationsbiobraendstoffer,
f.eks. foder-, fadevare- og afgr@gdebaserede biobraendstoffer, som har begraenset skalerbarhed
og giver anledning til bekymring for baeredygtigheden. Indirekte &ndringer i arealanvendelsen
forekommer, nar dyrkning af afgreder til biobrendstoffer fortreenger den traditionelle
produktion af afgreder til fadevare- og foderbrug. Et sadant yderligere behov gger presset pa
arealer og kan fare til, at landbrugsarealer udvides ind pa arealer med stort kulstoflager sasom
skove, vadomrader og tervebundsarealer, hvilket forarsager yderligere drivhusgasemissioner.
Forskning har vist, at virkningens omfang afhanger af en raekke faktorer, herunder typen af
raprodukter, der anvendes til breendstofproduktion, sterrelsen af den yderligere efterspargsel
efter raprodukter, der udlgses af anvendelsen af biobrendstoffer, og i hvilken udstreekning
arealer med stort kulstoflager er beskyttet globalt. De starste risici for indirekte endringer i
arealanvendelsen er blevet udpeget for biobreendstoffer, der er produceret af raprodukter, for
hvilke der er konstateret en betydelig udvidelse af produktionsomradet ind pa arealer med
stort kulstoflager. Ud over de drivhusgasemissioner, der er forbundet med indirekte endringer
i arealanvendelsen — som kan modvirke nogle eller alle drivhusgasbesparelser fra individuelle
biobreendstoffer — udger indirekte @ndringer i arealanvendelsen ogsa en risiko for
biodiversiteten. Denne risiko er serlig alvorlig i forbindelse med en potentielt stor udvidelse
af produktionen som folge af en betydelig stigning i efterspgrgslen. Fgdevare- og
foderbaserede breendstoffer bgr derfor ikke fremmes. Denne tilgang er i overensstemmelse
med Unionens relevante politiske ramme, som generelt har til formal at begreense eller endda
udfase anvendelsen af afgradebaserede biobraendstoffer af miljgmassige arsager. Dette er
navnlig tilfeldet i direktivet om vedvarende energi, som indeholder begransninger af
anvendelsen af afgradebaserede biobraendstoffer som fglge af deres begraensede miljgmassige
fordele, begraensede potentiale med hensyn til drivhusgasbesparelser og det forhold, at
sadanne biobraendstoffer konkurrerer direkte med fedevare- og foderstofsektorerne om
adgang til raprodukter. Udeladelsen af afgradebaserede biobraendstoffer bar ogsa sigte mod at
undga risikoen for at flytte biobraendstoffer fra vejtransportsektoren til lufttransport, da dette
kan bremse dekarboniseringen af vejtransporten, som i gjeblikket er langt den mest
forurenende transportform. Der er i gjeblikket en ubetydelig efterspargsel efter
biobreendstoffer baseret pa fadevare- og foderafgreder i luftfartssektoren, da mere end 99 %
af de flybrendstoffer, der anvendes i dag, er af fossil oprindelse. Derfor begr det undgas at
skabe en potentielt stor efterspargsel efter biobrendstoffer baseret pa fodevare- og
foderafgrgder ved at fremme deres anvendelse i henhold til denne forordning.

De teknologier, der er de mest industrielt modne, og som samtidig har et hgjt
beaeredygtighedspotentiale, f.eks. bearedygtige flybrendstoffer produceret af affaldslipider
(raprodukter opfart i bilag 1X, del B, til RED Il), bgr kunne lanceres pa markedet og
muliggere emissionsreduktioner allerede pa kort sigt. En sadan foranstaltning forventes at
reducere emissionerne fra transportsektoren som helhed betydeligt, men sterstedelen af
flydende biobrandstoffer produceres til vejsektoren pa nuveerende tidspunkt. Raprodukter kan
derfor blive flyttet fra produktionen af biobrendstoffer i vejsektoren til produktion af
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flybreendstoffer, men det vil vare i begreenset omfang. Det anslas saledes, at den mulige
flytning til biobreendstoffer produceret af produkter opfert i bilag 1X, del B, til RED Il vil
ligge pa omkring 3,2 % i 2030°.

Den gradvise indfarelse af baeredygtige flybraendstoffer pa lufttransportmarkedet forventes at
medfgre @gede flybreendstofomkostninger for luftfartsselskaberne. Dette kan forsterke
allerede eksisterende konkurrenceforvridende praksis hos luftfartgjsoperatarer, f.eks.
brendstoftankering. Dette forslag til forordning har derfor til formal at styrke EU's
luftfartsmarked med solide regler, som kan sikre, at der gradvist kan indfares stigende andele
af beeredygtige flybraendstoffer i EU-lufthavne uden at skade konkurrenceevnen for aktarerne
pa EU's indre luftfartsmarked.

En vasentlig faktor for at sikre, at forpligtelsen til at levere beaeredygtige flybraendstoffer ikke
skader de lige konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet, er indferelsen af en klar og
ensartet forpligtelse for alle flybreendstofleverandgrer pa EU's indre marked. Pa grund af
lufttransportens iboende grenseoverskridende og globale dimension foretreekkes en
harmoniseret luftfartsspecifik forordning frem for en ramme, der kraeever gennemfarelse pa
nationalt plan, da sidstnaevnte kan resultere i et kludeteeppe af nationale foranstaltninger med
forskellige krav og mal. For at sikre en klar og effektiv politikudformning ber forpligtelserne
for flybreendstofleverandarer med hensyn til baeredygtige flybraendstoffer alene fastszttes i
denne forordning, som udgar en lex specialis i forhold til direktivet om vedvarende energi. Da
der ved forordningen fastsettes minimumsandele af beredygtigt flybraendstof, er
forordningen ikke til hinder for, at luftfartsselskaber eller braendstofleverandgrer forfglger
mere ambitigse miljgmal eller sgger at opna andre gkonomiske/finansielle fordele i
forbindelse med baredygtige flybreendstoffer ved at pafylde eller levere stgrre andele af
baeredygtige flybreendstoffer. Med henblik herpa ber luftfartsselskaberne kunne indga
passende aftaler med flybraendstofleverandgrer for at gge deres anvendelse af baredygtige
flybreendstoffer. Denne forordning omhandler ikke muligheder for handel med anvendelsen af
baeredygtige flybreendstoffer (det sakaldte "book and claim"-system). Hvis der pa et tidspunkt
indfgres handel, bgr den veere underlagt solide regler, som sikrer systemets miljgmassige
integritet.

Denne forordning ber ledsages af en intensiveret indsats fra EU's og medlemsstaternes side i
ICAO med henblik pa at fastsette bindende mal for anvendelsen af beredygtige
flybreendstoffer i international luftfart, hvor en strategisk EU-alliance arbejder for at styrke
veerdikaeden for produktion af baeredygtige flybraendstoffer i EU, iser for de mest innovative
teknologier sasom avancerede biobrendstoffer og syntetiske flybrandstoffer, herunder med
finansieringsmekanismer som f.eks. kontrakter om forskelle og mal, som kan fremme
certificeringen af baeredygtige flybraendstofteknologier.

. Sammenhang med de gaeldende regler pad samme omrade

Dette forslag til forordning er i overensstemmelse med EU's lufttransportpolitik og navnlig
med de relevante regler, som udger rammerne for EU's indre marked for luftfart. Med dette

5 Konsekvensanalyse af et forslag til forordning om sikring af lige konkurrencevilkar for bearedygtig
lufttransport.
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forslag forfalges de samme mal som med Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
1008/2008 af 24. september 2008 om felles regler for driften af lufttrafiktjenester i
Faellesskabet, nemlig at sikre, at luftfartsselskaber, der opererer i EU, kan konkurrere pa lige
vilkar. Den foreslaede forordning er ogsa i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EU) 2019/712 af 17. april 2019 om sikring af konkurrencen inden for
lufttransport, som har til formal at sikre, at alle luftfartsselskaber, der flyver til og fra EU, kan
nyde godt af lige konkurrencevilkar.

Dette forslag til forordning er i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EU) 2018/1139 af 4. juli 2018 om fealles regler for civil luftfart og oprettelse af
Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur og navnlig med Kommissionens
forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastsattelse af tekniske krav og
administrative procedurer for flyveoperationer. I henhold til den foreslaede forordning skal
Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (EASA) modtage og behandle rapporter
fra luftfartsselskaber, navnlig om deres flybrendstofpafyldninger. Den forpligtelse til
flybreendstofpafyldning, der fastsettes i den foresldede forordning, begr veere i
overensstemmelse med reglerne om flybraendstofsikkerhed som fastsat i forordning (EU) nr.
965/2012.

Den foreslaede forordning er i overensstemmelse med direktivet om vedvarende energi® (RED
I1), da den forventes at fgre til gget anvendelse af vedvarende energi inden for lufttransport.
Den foreslaede forordning er baseret pa dele af RED ll-reglerne, herunder dets
baeredygtighedsramme. RED Il er en tveersektoriel ramme med mal for de overordnede
sektorer. Denne ramme har ikke kunnet sette skub i udbredelsen af baredygtige
flybraendstoffer som fglge af de serlige forhold i luftfartssektoren, herunder navnlig sektorens
steerke konkurrencepres med hensyn til omkostning pa EU-plan og globalt, og EU's hgijt
integrerede og konkurrencepraegede indre marked for luftfart og dets globale dimension. | den
foresldede forordning fastsettes der fuldt harmoniserede krav for at sikre lige
konkurrencevilkar for luftfartsselskaber og undga konkurrenceforvridninger mellem EU-
lufthavne.

Den foreslaede forordning er i overensstemmelse med EU's emissionshandelssystem (ETS),
som finder anvendelse pa luftfart. Den forventes at fungere gnidningslgst med EU's
emissionshandelssystem, som indeholder et incitament for luftfartgjsoperaterer til at anvende
beaeredygtige flybraendstoffer, dvs. at luftfartsselskaber ikke er forpligtet til at returnere kvoter,
nar de indberetter anvendelsen af beredygtige flybrendstoffer. Virkningen af EU's
emissionshandelssystem forventes at blive styrket i forbindelse med dets kommende revision.
Den foreslaede forordning bygger pa EU's emissionshandelssystem ved at krydshenvise til de
procedurer, der skal gennemfares af luftfartsselskaberne med henblik pa verifikation af deres
rapporter (artikel 14 og 15 i direktivet om EU's emissionshandelssystem).

6 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme af
anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder.
7 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med

kvoter for drivhusgasemissioner i Fallesskabet.
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Den foreslaede forordning er i overensstemmelse med direktivet om infrastruktur for
alternative braendstoffer, men forventes at have begraenset interaktion med det. Ved dette
direktiv oprettes der en feelles ramme af foranstaltninger til etablering af infrastruktur for
alternative breendstoffer i EU. Da beredygtige flybrendstoffer er ombyttelige med
konventionelt jetbraendstof, er behovet for yderligere infrastruktur i lufthavnene begreanset,
men det er ikke desto mindre vigtigt at sikre, at den infrastruktur, der stilles til radighed, er
egnet til formalet.

. Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Malene i den foreslaede forordning er ogsa i overensstemmelse med malene i den europeiske
grenne pagt, nemlig at reducere EU's drivhusgasemissioner med 55 % senest i 2030 og opna
en klimaneutral gkonomi senest i 2050. Forordningen har til formal at sikre lige
konkurrencevilkar for aktgrerne pa det indre marked for luftfart og styrke sektoren med solide
regler, der kan sikre dens konkurrenceevne, samtidig med at der indferes stigende andele af
baeredygtige flybraendstoffer. Dette er i overensstemmelse med EU's politiske mal om en
hurtig genopretning af de sektorer, der blev ramt hardest af covid-19-krisen, og et staerkt indre
marked i EU, som er befordrende for et hgjt niveau af veekst og beskaftigelse. Endelig er den
foresldede forordning i overensstemmelse med malene om at ga fra fossil energi til
vedvarende energikilder og at forbedre EU's energisikkerhed ved at mindske afhangigheden
af energiprodukter fra tredjelande.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag

Den foreslaede forordning har til formal at sikre lige konkurrencevilkar for aktarerne pa det
indre marked for luftfart og styrke sektoren med solide regler, der kan sikre dens
konkurrenceevne, samtidig med at dens beredygtighed @gges. Retsakten vil indeholde
detaljerede luftfartsspecifikke bestemmelser for at tage hgjde for sektorens kompleksitet.

Artikel 100, stk. 2, i traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmade (TEUF) giver
Unionen befgjelse til at fastsette de ngdvendige bestemmelser inden for lufttransport.

. Nerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

Lufttransport er et spargsmal af stor relevans for EU, da det er et steerkt integreret marked, der
opererer i en netdimension i hele EU og uden for EU. Den graenseoverskridende dimension er
ulgseligt forbundet med lufttransport, som ger alle fragmenterede lovgivningsmaessige
rammer til en betydelig hindring for de gkonomiske aktgrer inden for lufttransport.

Det er ngdvendigt med et tiltag pa EU-plan, da konkurrenceevnen pa EU's indre marked for
luftfart som helhed ikke kan handteres pa passende vis pa nationalt plan. Et tiltag pa EU-plan
er navnlig ngdvendigt for at undga et kludeteppe af nationale foranstaltninger med mulige
utilsigtede virkninger. Mens formalet med den foreslaede forordning er at genskabe lige
konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet, kan forskellige niveauer af forpligtelser for hver
medlemsstat have den modsatte virkning og kan forvride lufttransportmarkedet yderligere ved
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at tilskynde til uhensigtsmaessig praksis blandt luftfartgjsoperatgrerne som f.eks.
breendstoftankering.

Endelig forventes en indsats pa EU-plan med harmoniserede luftfartsspecifikke regler, der
finder direkte anvendelse pa markedsaktererne, at veere mere effektiv end nationale
foranstaltninger, der fastsatter forskellige krav og mal, nar det drejer sig om at paleegge en
forpligtelse til at levere baeredygtige flybraendstoffer.

. Proportionalitetsprincippet

En indsats pa EU-plan forventes at udstikke en klar politisk kurs for markedsaktgrer fra bade
luftfarts- og brendstofindustrien. Et klart st EU-regler pd EU-plan betyder, at
luftfartsselskaber kan operere pa grundlag af lige muligheder i hele EU, hvorved der
genskabes lige konkurrencevilkar for luftfartsselskaber og lufthavne. Det vil ogsa sende klare
signaler til luftfartsbrendstofindustrien om niveauet for braendstofforsyningen og de
braendstofteknologier, der skal investeres i. Et enkelt st regler betyder ogsa lavere
overensstemmelsesomkostninger for markedsaktarerne.

Tiltag pa EU-plan vedrgrende beeredygtige flybraendstoffer vil bidrage til at nd EU's ggede
klimaambitioner som fastsat i den europaiske klimalov. Ifglge 2030-klimaplanen har
beeredygtige flybraendstoffer en vigtig rolle at spille med hensyn til at reducere emissionerne
fra luftfarten senest i 2030 og 2050 og na EU's klimamal. Ved at fastleegge EU-regler for
produktion og anvendelse af baeredygtige flybraeendstoffer kan der anvendes en "skraeddersyet™
tilgang til opfyldelse af malene. Hvis der kun anvendes nationale foranstaltninger, som
sandsynligvis har forskellige mal (om nogen), vil der veare risiko for, at det samlede
ambitionsniveau ikke er tilstreekkeligt. Det nuverende initiativ kan ogsa stette den kommende
revision af direktivet om vedvarende energi ved at styrke andelen af vedvarende energi i
transportsektoren.

En indsats pd EU-plan kan have positive virkninger pa internationalt plan. Da en indsats pa
EU-plan vil have indvirkning pa hele luftfartsmarkedet og markedet for beeredygtige
flybreendstoffer i EU, forventes det at fa starre gennemslagskraft over for tredjelande end
isolerede nationale initiativer. Det er ogsa sandsynligt, at der vil opsta flere afsmittende
virkninger, som kan fa tredjelande til at overveje at vedtage lignende foranstaltninger. Dette
kan igen fremskynde det igangvaerende arbejde pa ICAO-niveau om anvendelsen af
baeredygtige flybraendstoffer. En indsats pa EU-plan kan kort sagt anspore til yderligere
udvikling af produktionen og udbredelsen af baeredygtige flybreendstoffer uden for EU, og det
kan hjaelpe med at sikre lige konkurrencevilkar pa globalt plan og reducere emissionerne fra
lufttransport i bredere skala.

. Valg af retsakt

Dette initiativ skal gennemfares hurtigt og effektivt som et vigtigt resultat af den europaiske
grgnne pagt og strategien for beeredygtig og intelligent mobilitet og som en ngdvendig
byggesten i indsatsen for at nd EU's klimamal inden 2030 og 2050 ved at sikre, at
luftfartssektoren fremskynder sin egen dekarbonisering uden at bringe de veldokumenterede
fordele ved et sterkt integreret indre marked for luftfart i fare. Som forklaret i afsnit 1.4 og
bilag 11 kan dette bedst opnas ved direkte regulering af de gkonomiske aktgrer pa EU-plan
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gennem en forordning om det indre marked. Falles regler, der finder direkte og ensartet
anvendelse pa aktgrer pa luftfarts- og brendstofmarkedet i EU, vil skabe klarhed og
ensartethed. Da det indre marked for luftfart er ulgseligt integreret pa EU-plan, fungerer det
bedst, nar reglerne anvendes pa alle luftfartsselskaber pa samme made. Ved at indfare de
samme krav for alle markedsaktgrer mindskes risikoen for konkurrenceforvridning, og der
sendes klare signaler til tredjelandsaktagrer pa luftfartsmarkederne, nar de flyver i EU. Et
ensartet regelset i hele EU som fastsat i en forordning vil ggre det muligt at sende hgje og
klare signaler til markedet. Da overgangen til baeredygtige flybraendstoffer kraever betydelige
investeringer, er det afggrende, at der i lovrammen opstilles et enkelt, langsigtet og robust
regelset for alle investorer i hele EU. Det er navnlig afggrende at undgd at skabe et
kludeteeppe af forskellige foranstaltninger pa nationalt plan, hvilket ville ske, hvis
foranstaltningerne gennemfares i henhold til et tveersektorielt direktiv. Dette kan fungere, nar
der er tale om transportformer som vej- eller jernbanetransport, men det kan ikke sikres for
transportformer, der er sa grenseoverskridende og globale som luftfart. De fleste
luftfartsselskaber har EU eller endda hele verden som marked. Et kludeteppe af nationale
gennemfarelser kan reducere politikkens effektivitet og bringe den effektive dekarbonisering
af lufttransporten i fare. Det kan ogsa veere fa luftfarts- og breendstofindustrien til at benytte
forskellige gkonomisk praksis i de forskellige medlemsstater. Dette kan fare til
omkostningsundgaelse (f.eks. via braendstoftankering), hvilket vil undergrave det indre
marked. Dette initiativ vil fa stor indvirkning pa lufttransportaktarerne og det indre marked
for luftfart som helhed. Det er vigtigt, at de forpligtelser, der indfgres for luftfartsselskaberne,
geelder pd samme made for alle luftfartsselskaber, hvilket kan sikres gennem en forordning.
Det er ligeledes vigtigt for dette initiativs effektivitet, at breendstofforsyningsforpligtelsen kan
gennemfares og handhaeves pa en ensartet made. Forskellige breendstofforsyningsforpligtelser
inden for forskellige omrader af EU (feks. forskellige mal, varierede
baredygtighedsstandarder osv.) vil medfare forskelsbehandling mellem luftfartsselskaber og
kan give anledning til konkurrenceforvridninger mellem EU-lufthavne eller stille EU's
luftfartsakterer ringere i forhold til konkurrenter fra lande uden for EU. Dette initiativ bar
gennemfares i en serskilt forordning for at tage hensyn til de serlige og komplekse forhold,
der gar sig geeldende for det indre marked for luftfart.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

Dette er et nyt initiativ. Der har derfor ikke veeret nogen efterfglgende evaluering og
kvalitetskontrol.

. Hgringer af interesserede parter

Dette forslag til forordning fremseettes efter en omfattende hgring, der fandt sted i lgbet af
2020. Kommissionen gennemfgrte en offentlig hering i marts og april 2020 om den
indledende konsekvensanalyse. Der blev modtaget i alt 121 tilbagemeldinger fra offentlige
myndigheder, luftfarts- og breendstofindustrien, NGO'er, akademiske institutioner og borgere.
Generelt blev der i tilbagemeldingerne givet udtryk for stette til lovgivningsmaessige tiltag pa
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EU-plan for at sette skub i udbredelsen af beredygtige flybraendstoffer. Kommissionen
afholdt to rundbordsdiskussioner (i marts og november 2020), hver gang med mgder med
draftelser med interessenter og medlemsstater og mgder med drgftelser med medlemsstaterne
alene. Rundbordsdiskussionerne gav mulighed for at indhente direkte synspunkter og
udveksle synspunkter med deltagerne om behovet for lovgivningsmassige tiltag pa EU-plan
om beredygtige flybreendstoffer. Den forste rundbordsdiskussion farte til veerdifuld indsigt i
problemdefinitionen, mens den anden rundbordsdiskussion havde fokus pa
lzsningsmodellerne, som gav deltagerne mulighed for at give deres mening til kende om deres
foretrukne lgsning og foresla justeringer af udformningen af de foreslaede lgsningsmodeller.
En aben offentlig hgring af 12 ugers varighed lgb fra august til oktober 2020. Der blev
modtaget i alt 156 svar fra offentlige myndigheder, luftfarts- og breendstofindustrien, NGO'er,
akademiske institutioner og borgere. Generelt blev der i svarene givet udtryk for stette til
lovgivningsmeessige tiltag pa EU-plan for at satte skub i udbredelsen af baeredygtige
flybreendstoffer gennem et mandat til iblanding af beeredygtige flybraendstoffer. Der blev
indsamlet verdifulde oplysninger om respondenternes preaeferencer for specifikke
udformninger af denne foranstaltning. Endelig blev der i forbindelse med den
statteundersggelse, der blev udfert af en ekstern kontrahent, gennemfgrt en malrettet haring
for at fa specifikke og detaljerede oplysninger om, hvordan luftfartsmarkedet fungerer,
situationen pa markedet for flybraendstof, produktionen af baeredygtige flybraendstoffer og de
forskellige eksisterende eller kommende politikker til stgtte for anvendelsen af baredygtige
flybreendstoffer. Denne malrettede hgring fokuserede pa aktgrer i luftfartsindustrien,
flybreendstofindustrien, medlemsstaterne, NGQO'er. og internationale luftfartsorganisationer.

Under denne omfattende hgringsstrategi stottede langt de fleste interessenter i
luftfartssektoren (luftfartsselskaber, lufthavne og flyproducenter) og braendstofindustrien,
medlemsstaterne og NGO'er indfgrelsen af en forpligtelse vedrgrende baredygtige
flybreendstoffer som en effektiv politisk mekanisme til at sette skub i produktionen og
udbredelsen af beaeredygtige flybreendstoffer og dekarbonisere luftfartssektoren.
Interessenterne var ret uenige om den specifikke udformning af lgsningsmodellen, men de
fleste breendstofleveranderer, medlemsstater, NGO'er, lufthavne og en del af
luftfartsselskaberne stetter en forpligtelse vedrgrende beeredygtige flybrendstoffer pa
forsyningssiden med fleksibilitet i breendstofdistributionen, som omfatter jetbraendstof leveret
til alle flyvninger med afgang fra EU-lufthavne. Samtidig sa flertallet af interessenterne et
behov for foranstaltninger til forebyggelse af kulstoflekage og forvridning af det indre
marked for luftfart. De fleste interessenter (luftfartsselskaber, lufthavne, braendstofindustrien,
NGO'er og medlemsstater) stetter ogsa specifikke incitamenter til stgtte for vedvarende
breendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse. Alle disse foranstaltninger indgik i den
foretrukne lgsningsmodel.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

En ekstern kontrahent gennemfarte en undersggelse til statte for den konsekvensanalyse, der
ligger til grund for dette forslag. Undersggelsen blev ivaerksat i juli 2020 og blev afsluttet i
begyndelsen af 2021. Gennem undersggelsen fik Kommissionens tjenestegrene adgang til
veerdifulde oplysninger, navnlig til brug for udarbejdelse af Igsningsmodellerne, vurdering af
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deres miljgmaessige, gkonomiske og sociale virkninger og indsamling af synspunkter fra de
direkte bergrte interessenter.

. Konsekvensanalyse

De foreslaede lgsningsmodeller er opbygget omkring et lovkrav, der omfatter en forpligtelse
vedrgrende baeredygtige flybrendstoffer. Dette krav ger det muligt at genoprette og
opretholde lige konkurrencevilkar i lufttransportsektoren med hensyn til pafyldning af
flybreendstof, samtidig med at anvendelsen af baredygtige flybraendstoffer oges. |
lazsningsmodellerne blev der fremlagt forskellige udformninger af denne forpligtelse. Et farste
st lgsningsmodeller omfattede en forpligtelse for braendstofleverandgrerne til at distribuere
beaeredygtige flybraendstoffer i alle EU-lufthavne. Et andet st lasningsmodeller omfattede en
forpligtelse for luftfartsselskaberne til at anvende beeredygtige flybrendstoffer, nar de flyver
fra EU-lufthavne (den ene dellgsning omfattede alle flyvninger, og den anden omfattede kun
flyvninger inden for EU). Endelig omfattede et tredje seet Igsningsmodeller forpligtelser for
breendstofleverandgrerne til at distribuere baeredygtige flybreendstoffer med en vis fleksibilitet
i begyndelsen og for luftfartsselskaberne til at pafylde jetbraendstof inden afgang fra EU-
lufthavne. Malene blev udtrykt i meaengde baeredygtige flybreendstoffer for lasningsmodellerne
og reduktion i COo-intensitet for jetbraendstof for de gvrige. Alle lgsningsmodellerne
indeholdt incitamenter til stette for vedvarende breendstoffer, der ikke er af biologisk
oprindelse. Den foretrukne lgsning var at palegge brendstofleverandgrerne et mandat til
iblanding af beeredygtige flybreendstoffer og luftfartsselskaberne en forpligtelse til at pafylde
jetbraendstof, herunder bestemmelser om vedvarende braendstoffer, der ikke er af biologisk
oprindelse. Denne lgsningsmodel blev foretrukket, fordi den ger det muligt at sikre lige
konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet og samtidig gge produktionen og udbredelsen af
beeredygtige flybraendstoffer betydeligt.

De foretrukne lgsningsmodeller ger det muligt at bevare lufttransportindustriens
konkurrenceevne og farer til en betydelig reduktion af well-to-wing CO.-emissionerne i
luftfartssektoren, dvs. med omkring 60-61% senest i 2050, sammenlignet med
referencescenariet. Emissionerne af luftforurenende stoffer vil falde med ca. 9 % senest i 2050
sammenlignet med referencescenariet. Samlet set vil de miljgmassige omkostninger ved
luftfart (med hensyn til COz-emissioner og emissioner af luftforurenende stoffer) blive
reduceret med ca. 87-88 mia. EUR sammenlignet med referencescenariet udtrykt som
nutidsveerdi i perioden 2021-2050. Produktionskapaciteten for beeredygtige flybraendstoffer
vil blive gget med vyderligere 25,5-25,6 mio. ton senest i 2050. Markedsfgringen af
beaeredygtige flybraendstoffer vil fare til en stor reduktion af luftfartens afhaengighed af fossile
jetbreendstoffer, idet forbruget heraf vil falde med 65 % senest i 2050 sammenlignet med
referencescenariet. EU's energisikkerhed vil blive forbedret, efterhdnden som importen af
fossil energi fra tredjelande falder, og produkter og vedvarende elektricitet til produktion af
beeredygtige flybraendstoffer indkebes i EU (baeredygtige flybraeendstoffer produceret i EU vil
udgere 92 % af det samlede forbrug af beeredygtige flybraendstoffer i 2050). Under de
foretrukne lgsningsmodeller vil teknologier til baeredygtige flybraendstoffer med det starste
dekarboniseringspotentiale vinde frem pa markedet i betydelige mangder tidligere end uden
politiske tiltag. Priserne pa beeredygtige flybreendstoffer vil falde i forhold til de nuveerende

10

DA



DA

skagn, hvilket med tiden vil bidrage til at mindske prisforskellen i forhold til fossile
jetbraendstoffer. De foretrukne lgsningsmodeller vil fare til nettojobskabelse i EU, dvs.
omkring 202 100 yderligere job i forhold til referencescenariet. Endelig vil reduktionen af
luftforureningen fa positive virkninger pa folkesundheden (dvs. de eksterne omkostninger
som fglge af luftforurening vil falde med ca. 1,5 mia. EUR i perioden 2021-2050
sammenlignet med referencescenariet).

Samlet set fgrer lgsningsmodel C1 og C2 til en stigning i omkostningerne pa 20,3 mia. EUR
(C1) og 14,6 mia. EUR (C2) i perioden 2021-2050 sammenlignet med referencescenariet.
Disse omkostninger skyldes hovedsagelig en stigning i omkostningerne til jetbraendstof
sammenlignet med referencescenariet, dvs. 103,5 mia. EUR (C1) og 88,2 mia. EUR (C2),
udtrykt som nutidsveerdi i perioden 2021-2050. Stigningen i braendstofomkostningerne
afspejles i flybilletpriserne, som forventes at stige med ca. 8,1-8,2 % frem til 2050. Hgjere
flybilletpriser farer til en mindre reduktion i den samlede passagertransportaktivitet i forhold
til referencescenariet, selv om den stadig forventes at stige med 77 % frem til 2050 i forhold
til 2015. Dette medfarer lavere kapital- og driftsomkostninger for lufttransport i forhold til
referencescenariet, dvs. en reduktion pa 84 mia. EUR (Cl1) og 74,5 mia. EUR (C2).
Yderligere logistikomkostninger vil belgbe sig til 0,19 mia. EUR (Cl1 og C2).
Luftfartsselskabernes rapporteringsomkostninger vil ogsa stige med 0,34 mia. EUR (C1 og
C2) i forhold til referencescenariet udtrykt som nutidsveerdi i perioden 2021-2050. For
producenterne af baredygtige flybreendstoffer anslas investeringsbehovet i perioden 2021-
2050 at belgbe sig til 10,4-10,5 mia. EUR. Der skal opferes yderligere 104-106 anlaeg til
produktion af baredygtige flybreendstoffer i EU senest i 2050 for at sikre den ngdvendige
kapacitet til produktion af baredygtige flybraendstoffer.

. Malrettet regulering og forenkling

Med den foreslaede forordning undgas det, at de gkonomiske akterer palegges ungdige
byrder, ved at reducere overensstemmelsesomkostningerne. | det forste fem ar af
forordningens anvendelse gives der en vis fleksibilitet med hensyn til den made, hvorpa
flybreendstofleverandarer kan opfylde forpligtelsen til at levere beredygtige flybraendstoffer.
Dette forventes at reducere logistikomkostningerne og forhindre en stigning i omkostningerne
til beeredygtige flybraendstoffer. Da flybraendstof tegner sig for en betydelig andel af
luftfartgjsoperatarernes driftsomkostninger, forventes dette at fa en positiv indvirkning pa
deres konkurrenceevne.

. Grundlaeggende rettigheder
Forslaget har ingen indvirkning pa de grundleggende rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

De budgetmaessige virkninger vedrgrer navnlig gennemgangen af rapporter og vurderingen af
overensstemmelse for de gkonomiske akterer, der er omfattet af forpligtelserne, samt EASA's
arlige rapportering til Kommissionen. Disse vurderes i detaljer i finansieringsoversigten.
Valg, der treeffes i forbindelse med IT-udvikling og offentlige udbud vedrerende IT, skal
forhandsgodkendes af Europa-Kommissionens Rad for Informationsteknologi og
Cybersikkerhed.
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. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering
Den foreslaede forordning omfatter overvagnings-, rapporterings- og verifikationssystemer,
der ger det muligt at sikre, at den gennemfgres korrekt. Luftfartejsoperaterer og
braendstofleverandgrer skal navnlig afleegge rapport hvert ar. Sadanne rapporter vil blive
verificeret af uafhangige organer, og der vil blive foretaget en wvurdering af
luftfartgjsoperatarers og braendstofleverandarers overensstemmelse for at fastsla, om de har
opfyldt deres respektive forpligtelser. Endvidere skal EASA aflegge arlig rapport til
Kommissionen om de gkonomiske operatgrers overensstemmelse og om situationen pa
markederne for luftfart og baeredygtige flybreendstoffer. Endelig skal Kommissionen mindst
hvert femte ar efter anvendelsesdatoen for denne forordning aflegge rapport til Europa-
Parlamentet og Radet om udviklingen pa markedet for flybraendstof og dets indvirkning pa
Unionens indre marked for luftfart, herunder med hensyn til en eventuel udvidelse af denne
forordnings anvendelsesomrade og det eventuelle behov for at tilpasse se&rlige elementer i den
foreslaede forordning.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

| forslagets artikel 1 beskrives genstanden for den foresldaede forordning, hvorved der
fastleegges harmoniserede regler med henblik pa at opretholde lige konkurrencevilkar pa
Unionens indre marked for luftfart og samtidig @ge luftfartgjsoperaterernes anvendelse af
beeredygtige flybraendstoffer og distributionen af baeredygtige flybraendstoffer i EU-lufthavne.
| artikel 2 fastsaettes forordningens anvendelsesomrade. Artikel 3 indeholder en rakke
definitioner af betydning for forordningen. | artikel 4 fastsettes en forpligtelse for
flybreendstofleverandgrer til at sikre, at alt flybreendstof, der stilles til radighed for
luftfartgjsoperatgrer i EU-lufthavne, indeholder en minimumsandel af baredygtigt
flybraendstof, herunder en minimumsandel af syntetiske breendstoffer. | artikel 5 fastsattes en
forpligtelse for luftfartgjsoperatgrer til at sikre, at den arlige mangde flybrendstof, der
pafyldes i en EU-lufthavn, udger mindst 90 % af det arlige behov for flybraendstof. I artikel 6
fastseettes forpligtelserne for EU-lufthavne til at tilvejebringe den infrastruktur, der er
ngdvendig for at give luftfartgjsoperaterer adgang til flybreendstoffer, der indeholder andele af
beeredygtige flybreendstoffer. Artikel 7 omhandler luftfartgjsoperatarernes
rapporteringsforpligtelser. | artikel 8 fastsattes regler for krav vedrgrende anvendelse af
beaeredygtige flybraendstoffer under mere end én drivhusgasordning. Artikel 9 omhandler
rapporteringsforpligtelserne for flybraendstofleverandgrer. | artikel 10 fastseattes reglerne for
de kompetente myndigheder, der udpeges af medlemsstaterne til at sikre handhaevelsen af
denne forordning. Artikel 11 indeholder bestemmelser om administrative bgder. | artikel 12
fastseettes en forpligtelse for EASA til at offentliggare en arlig teknisk rapport pa grundlag af
de arlige rapporter, der indgives af luftfartgjsoperatarer og breendstofleverandarer. Ved artikel
13 indferes der en overgangsperiode pa fem ar, hvori flybraendstofleverandgrer kan levere
minimumsandelen af baredygtigt flybraendstof som et gennemsnit af alt det flybreendstof, de
leverer i EU-lufthavne i den pageldende rapporteringsperiode. Artikel 14 omhandler kravet
om, at Kommissionen mindst hvert femte ar skal afleegge rapport til Europa-Parlamentet og
Radet om flere aspekter af anvendelsen af denne forordning. I artikel 15 fastsettes datoen for
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forordningens ikrafttreeden. 1 bilag | defineres minimumsandelene af baredygtigt
flybreendstof, herunder minimumsandelene af syntetisk breendstof, af det flybreendstof, der
skal leveres, og i bilag Il opstilles en skabelon, som luftfartgjsoperatarerne kan bruge til at
opfylde deres rapporteringsforpligtelser.
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2021/0205 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om sikring af lige konkurrencevilkar for baredygtig lufttransport

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, sarlig artikel 100,
stk. 2, og

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg?,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra falgende betragtninger:

1)

)

©)

| de seneste artier har lufttransport spillet en afgerende rolle i Unionens gkonomi og i
EU-borgernes dagligdag, og den har veeret en af de mest dynamiske sektorer i
Unionens gkonomi, som har klaret sig bedst. Den har veeret en sterk drivkraft for
gkonomisk veekst, jobskabelse, handel og turisme samt transportforbindelser og
mobilitet for bade virksomheder og borgere, navnlig pa Unionens indre marked for
luftfart. Veksten i lufttransportydelser har bidraget merkbart til at forbedre
transportforbindelserne i Unionen og til tredjelande, og den har veeret en betydelig
drivkraft for Unionens gkonomi.

Fra 2020 har lufttransportsektoren veret en af de sektorer, der har varet hardest ramt
af covid-19-krisen. Med en afslutning af pandemien inden for synsvidde forventes det,
at lufttrafikken gradvist vil blive genoptaget i de kommende ar og vende tilbage til
niveauet fgr krisen. Samtidig er emissionerne fra sektoren steget siden 1990, og
tendensen til stigende emissioner kan vende tilbage, nar pandemien er overvundet. Det
er derfor ngdvendigt at forberede sig pa fremtiden og foretage de ngdvendige
tilpasninger for at sikre et velfungerende lufttransportmarked, der bidrager til at na
Unionens klimamal med et hgjt niveau af konnektivitet og sikkerhed.

Den made, hvorpa Unionens luftfartssektor fungerer, afgeres af dens
graenseoverskridende karakter i hele Unionen og af dens globale dimension. Det indre
marked for luftfart er en af de mest integrerede sektorer i Unionen, der er omfattet af
ensartede regler om markedsadgang og driftsbetingelser. Den eksterne
lufttransportpolitik er omfattet af regler, der er fastsat pa globalt plan inden for
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(4)

(5)

(6)

(")

rammerne af Organisationen for International Civil Luftfarts (ICAO), og af
omfattende multilaterale eller bilaterale aftaler mellem Unionen eller dens
medlemsstater og tredjelande.

Lufttransportmarkedet er udsat for steerk konkurrence mellem gkonomiske aktgrer i og
uden for Unionen, for hvilke det er absolut ngdvendigt med lige konkurrencevilkar.
Stabiliteten og velstanden pa lufttransportmarkedet og for dets gkonomiske aktarer
afhaenger af klare og harmoniserede politiske rammer, hvor luftfartejsoperataerer,
lufthavne og andre aktgrer i sektoren kan drive virksomhed pa grundlag af lige
muligheder. Hvis der forekommer markedsforvridninger, kan de stille
luftfartgjsoperatarer eller lufthavne ugunstigt i forhold til interne eller eksterne
konkurrenter. Dette kan igen fore til tab af konkurrenceevne for lufttransportsektoren
og tab af konnektivitet for borgere og virksomheder.

Det er navnlig vigtigt at sikre lige konkurrencevilkar pa tveers af Unionens
lufttransportmarked for sa vidt angar flybreendstof, som tegner sig for en betydelig
andel af luftfartgjsoperatgrernes omkostninger. Udsving i breendstofpriserne kan
pavirke luftfartgjsoperatarernes gkonomiske resultater betydeligt og pavirke
konkurrencen pa markedet negativt. Hvis der er forskelle i priserne pa flybrendstof
mellem lufthavne i Unionen eller mellem lufthavne i og uden for Unionen, kan dette fa
luftfartgjsoperaterer til at basere deres optankningsstrategier pa gkonomiske hensyn.
Braendstoftankering @ger flyets braendstofforbrug og resulterer i ungdvendige
drivhusgasemissioner. Luftfartejsoperatarers brendstoftankering undergraver derfor
Unionens bestrebelser pa at beskytte miljget. Nogle luftfartgjsoperaterer kan udnytte
gunstige flybraendstofpriser i deres hjemmebase som en konkurrencefordel i forhold til
andre luftfartgjsselskaber, der driver lignende ruter. Dette kan have skadelige
virkninger for sektorens konkurrenceevne og veere til skade for luftfartsforbindelserne.
Ved denne forordning ber der fastsattes foranstaltninger, der kan hindre sadan praksis
for at undga ungdvendige miljgskader samt for at genoprette og bevare betingelserne
for retfeerdig konkurrence pa lufttransportmarkedet.

Et af den falles transportpolitiks centrale mal er baredygtig udvikling. Dette kraever
en integreret fremgangsmade, der har til formal at sikre, at Unionens transportsystemer
fungerer effektivt, og at beskytte miljget. En baeredygtig udvikling af lufttransporten
kreever, at der indfgres foranstaltninger, som har til formal at reducere CO2-
emissionerne fra luftfartgjer, der flyver fra EU-lufthavne. Sddanne foranstaltninger bar
bidrage til at opfylde Unionens klimamal senest i 2030 og 2050.

| meddelelsen om en strategi for beredygtig og intelligent mobilitet'®, som
Kommissionen vedtog i december 2020, udstikkes en handlingsvej for, hvordan EU's
transportsystem kan opna sin grenne og digitale omstilling og blive mere
modstandsdygtigt. Dekarboniseringen af lufttransportsektoren er en ngdvendig og
udfordrende proces, iser pa kort sigt. De teknologiske fremskridt, der er gjort inden
for europeeiske og nationale programmer for forskning og innovation inden for luftfart,
har bidraget til betydelige emissionsreduktioner i de seneste artier. Den globale veekst i
lufttrafikken har imidlertid overhalet sektorens emissionsreduktioner. Nye teknologier
forventes at kunne hjelpe med at reducere Kkortdistanceluftfartens afhaengighed af
fossil energi i de kommende artier, men baeredygtige flybreendstoffer er den eneste
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lgsning, der kan sikre betydelig dekarbonisering af alle flyveafstande, allerede pa kort
sigt. Dette potentiale er imidlertid stort set uudnyttet pa nuverende tidspunkt.

Beeredygtige flybrendstoffer er flydende drop-in-brendstoffer, som er fuldt
substituerbare med konventionelt flybrendstof og kan bruges i eksisterende
flymotorer. Flere produktionsveje for beeredygtige flybraendstoffer er blevet
certificeret pa globalt plan til brug inden for civil eller militeer luftfart. Baeredygtige
flybreendstoffer er teknologisk set Kklar til at spille en vigtig rolle i indsatsen for at
reducere emissionerne fra lufttransport allerede pa meget kort sigt. De forventes at
udgere en stor del af flybreendstofmikset pd mellemlang og lang sigt. Med stette fra
hensigtsmaessige internationale braendstofstandarder kan baredygtige flybraendstoffer
bidrage til at seenke det aromatiske indhold i det endelige breendstof, der anvendes af
en operatgr, og dermed bidrage til at reducere andre emissioner end CO2-emissioner.
Andre alternativer til fremdrift af fly, f.eks. elektricitet eller flydende brint, forventes
progressivt at bidrage til dekarboniseringen af lufttransporten, dvs. i ferste omgang af
kortdistanceflyvninger.

Den gradvise indfgrelse af baredygtige flybraendstoffer pa lufttransportsmarkedet vil
medfgre ekstra brendstofomkostninger for luftfartsselskaberne, da sadanne
braendstofteknologier i gjeblikket er dyrere at producere end konventionelt
flybreendstof. Dette forventes at forveerre de allerede eksisterende problemer med lige
konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet for sa vidt angar flybreendstof og at
forarsage yderligere markedsforvridninger blandt luftfartgjsoperatarer og lufthavne.
Denne forordning bgr omfatte foranstaltninger, som kan medvirke til at forhindre, at
indfarelsen  af  bearedygtige  flybreendstoffer — pavirker  luftfartssektorens
konkurrenceevne negativt, ved at fastleegge harmoniserede krav i hele Unionen.

Pa globalt plan reguleres bearedygtige flybraendstoffer inden for rammerne af ICAO.
ICAO fastseetter navnlig detaljerede krav til baeredygtighed, sporbarhed og opgerelse
af bearedygtige flybreendstoffer, der anvendes pa flyvninger, som er omfattet af
ordningen for CO.-kompensation og -reduktion for international luftfart (CORSIA).
Der er fastsat incitamenter i CORSIA, og baredygtige flybraendstoffer anses for en
integreret del af arbejdet med gennemfarligheden af et langsigtet mal for international
luftfart, men der findes i gjeblikket ingen obligatorisk ordning for anvendelse af
baeredygtige flybrendstoffer pa internationale flyvninger. Omfattende multilaterale
eller bilaterale lufttransportaftaler mellem Unionen eller medlemsstaterne og
tredjelande omfatter generelt bestemmelser om miljgbeskyttelse. P4 nuvarende
tidspunkt indeholder sadanne bestemmelser imidlertid ikke bindende krav om
anvendelsen af beaeredygtige flybraendstoffer for de kontraherende parter.

Pa EU-plan er der fastsat generelle regler om vedvarende energi i transportsektoren i
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2018/2001*. Tidligere har s&danne
horisontale tversektorielle lovrammer ikke vist sig at kunne drive en overgang fra
fossile braendstoffer til baeredygtigt flybraendstof inden for lufttransport. | direktiv
(EU) 2018/2001 og dets forgenger fastsettes der overordnede mal om, at alle
transportformer skal forsynes med vedvarende braendstoffer. Da luftfarten udger et
lille breendstofmarked, for hvilket det er dyrere at producere vedvarende braendstoffer
sammenlignet med andre transportformer, bgr sadanne lovrammer suppleres med
luftfartsspecifikke foranstaltninger, som effektivt kan fremme udbredelsen af
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Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme af
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baeredygtige flybraendstoffer. Endvidere er der risiko for, at nationale gennemfarelser
af direktiv (EU) 2018/2001 kan medfgre betydelig fragmentering pa
lufttransportmarkedet, hvor der med nationale regler for baeredygtige flybraendstoffer
ville blive fastsat meget forskellige mal. Dette forventes yderligere at forveerre
problemerne med lige konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet.

Der skal derfor fastsettes ensartede regler for det indre marked for luftfart for at
supplere direktiv (EU) 2018/2001, og dets overordnede skal nas ved at imgdekomme
de specifikke behov og krav, der gar sig geeldende for EU's indre marked for luftfart.
Denne forordning har navnlig til formal at undgd en fragmentering af
luftfartsmarkedet, forhindre eventuelle konkurrenceforvridninger mellem gkonomiske
aktgrer eller luftfartajsoperatgrers urimelige omkostningsundgaelse i forbindelse med
optankning.

Denne forordning har i ferste omgang til formal at fastsette en ramme for at
genoprette og bevare lige konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet for sa vidt angar
anvendelsen af flybreendstoffer. En sadan ramme ber forhindre divergerende krav pa
tveers af Unionen, som vil forveerre situationen med hensyn til optankningspraksis, der
forvrider konkurrencen mellem luftfartgjsoperatgrer eller stiller nogle lufthavne
ringere i konkurrencen end andre. Dette forslag har dernzst til formal at styrke EU's
luftfartsmarked med solide regler, som kan sikre, at der gradvist kan indfgres stigende
andele af beredygtige flybreendstoffer 1 EU-lufthavne uden at skade
konkurrenceevnen for aktgrerne pa EU's indre luftfartsmarked.

Det er vigtigt at fastsette harmoniserede regler pa tvars af EU's indre marked, som
finder direkte og ensartet anvendelse pa aktarerne pa luftfartsmarkedet pa den ene side
og aktgrerne pa markedet for flybreendstof pa den anden side. Den overordnede
ramme, som er fastsat i direktiv (EU) 2018/2001, bar suppleres med en lex specialis,
der finder anvendelse pa lufttransport. Den bgr indeholde gradvist stigende mal for
forsyningen af baeredygtige flybreendstoffer. Sddanne mal ber defineres omhyggeligt
under hensyntagen til malene om et velfungerende lufttransportmarked, behovet for at
dekarbonisere luftfartssektoren og den nuverende situation i industrien for
beeredygtige flybreendstoffer.

Denne forordning ber finde anvendelse pa luftfartejer i civil luftfart, der udfarer
erhvervsmassige lufttransportflyvninger. Forordningen bar ikke finde anvendelse pa
luftfartgjer som f.eks. militeerfly og luftfartgjer, der anvendes til humanitere formal,
eftersggning og redning, katastrofehjeelp eller legehjelp samt told-, politi- og
brandslukningsoperationer. ~ Flyvninger, der gennemfgres under sadanne
omstaendigheder, er af ekstraordinaer karakter og kan derfor ikke altid planleegges pa
samme made som regelmaessige flyvninger. Som falge af arten af deres aktiviteter kan
de muligvis ikke altid opfylde forpligtelserne i henhold til denne forordning, da det
kan indebare en ungdvendig byrde. For at sikre lige konkurrencevilkar pa EU's indre
marked for luftfart ber denne forordning daekke den stgrst mulige andel af den
erhvervsmassige lufttrafik, der drives fra lufthavne beliggende pa EU's omrade. Med
henblik pa at sikre luftfartsforbindelser til gavn for EU's borgere, virksomheder og
regioner er det samtidig vigtigt at undga at palegge lufttransportaktiviteter i sma
lufthavne ungdige byrder. Der bgr fastsettes en terskel for den arlige
passagerlufttrafik og luftfragttrafik, under hvilken lufthavne ikke er omfattet af denne
forordning; anvendelsesomradet for forordningen bgr imidlertid deekke mindst 95 % af
den samlede trafik, der afgar fra lufthavne i Unionen. Af samme arsager ber der
fastsattes en terskel med henblik pa at fritage luftfartajsoperatarer, der tegner sig for
et meget lavt antal afgange fra lufthavne pa EU's omrade.
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Udviklingen og udbredelsen af beredygtige flybrendstoffer med et stort
beeredygtighedspotentiale, kommerciel modenhed og et stort potentiale for innovation
og veekst med henblik pa at opfylde fremtidige behov bgr fremmes. Dette bar stette
etableringen af innovative og konkurrencedygtige braendstofmarkeder og sikre
tilstreekkelig forsyning af baeredygtige flybreendstoffer pa kort og lang sigt med
henblik pa at bidrage til Unionens ambitioner om dekarbonisering af
transportsektoren, samtidig med at Unionens indsats for et hgjt
miljgbeskyttelsesniveau styrkes. Til dette formal ber beredygtige flybreendstoffer
produceret af raprodukter opfart i del A og B i bilag IX til direktiv (EU) 2018/2001
samt syntetiske flybrendstoffer veaere omfattet af bestemmelserne. Beredygtige
flybreendstoffer produceret af raprodukter opfert i del B i bilag IX til direktiv (EU)
2018/2001 er sarligt vigtige, da de pa nuveerende tidspunkt udger den kommercielt
mest modne teknologi til dekarbonisering af lufttransporten pa kort sigt.

Af hensyn til baeredygtigheden ber fgdevare- og foderbaserede braendstoffer ikke vare
omfattet. Indirekte @ndringer i arealanvendelsen forekommer navnlig, nar dyrkning af
afgrader til biobraendstoffer fortreenger den traditionelle produktion af afgrgder til
fadevare- og foderbrug. Et sadant yderligere behov gger presset pa arealerne og kan
fore til, at landbrugsarealer udvides ind pa arealer med stort kulstoflager sdsom skove,
vadomrader og tgrvebundsarealer, hvilket giver anledning til betenkeligheder med
hensyn til yderligere drivhusgasemissioner og tab af bergrt biodiversitet. Forskning
har vist, at virkningens omfang afhanger af en raekke faktorer, herunder typen af
raprodukter, der anvendes til braendstofproduktion, starrelsen af den yderligere
efterspargsel efter raprodukter, der udlgses af anvendelsen af biobraendstoffer, og i
hvilken udstreekning arealer med stort kulstoflager er beskyttet globalt. De sterste
risici for indirekte andringer i arealanvendelsen er blevet udpeget for biobraendstoffer,
dvs. breendstoffer produceret af raprodukter, for hvilke der er konstateret en betydelig
udvidelse af produktionsomradet ind pa arealer med stort kulstoflager. Fadevare- og
foderbaserede braendstoffer ber derfor ikke fremmes. Denne tilgang er i
overensstemmelse med Unionens politik, navnlig direktiv (EU) 2018/2001, som
indeholder begransninger og et loft for anvendelsen af sadanne biobraendstoffer i vej-
og jernbanetransportsektoren i betragtning af deres lavere miljgmassige fordele,
lavere ydeevne med hensyn til drivhusgasreduktionspotentiale og bredere
baeredygtighedsproblemer. Ud over de drivhusgasemissioner, der er forbundet med
indirekte endringer i arealanvendelsen — som kan modvirke nogle eller alle
drivhusgasbesparelser fra individuelle biobreendstoffer — udger indirekte endringer i
arealanvendelsen ogsa en risiko for biodiversiteten. Denne risiko er serlig alvorlig i
forbindelse med en potentielt stor udvidelse af produktionen som falge af en betydelig
stigning i efterspargslen. Der er i gjeblikket en ubetydelig efterspgrgsel efter
biobraendstoffer baseret pa fadevare- og foderafgrader i luftfartssektoren, da mere end
99 % af de flybraendstoffer, der anvendes i dag, er af fossil oprindelse. Derfor bar det
undgas at skabe en potentielt stor efterspargsel efter biobrendstoffer baseret pa
fadevare- og foderafgreder ved at fremme deres anvendelse i henhold til denne
forordning. Med udelukkelsen af afgredebaserede breendstoffer fra at komme i
betragtning i henhold til denne forordning minimeres ogsa risikoen for at bremse
dekarboniseringen af vejtransportsektoren, som ellers kunne opstd, hvis
afgradebaserede biobrendstoffer flyttes fra vejsektoren til luftfartssektoren. Det er
vigtigt at minimere en sadan flytning, da vejtransporten stadig er langt den mest
forurenende transportsektor.

Der er behov for en felles, klar og robust baeredygtighedsramme for at give aktgrerne i
luftfarts- og breendstofindustrien vished for, at denne forordning ogsd finder
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anvendelse pa baredygtige flybraendstoffer. For at sikre sammenhang med andre
relaterede EU-politikker ber beredygtige flybreendstoffers statteberettigelse
fastleegges i overensstemmelse med de beeredygtighedskriterier, der er fastsat i artikel
29 i direktiv 2018/2001'2,

Denne forordning ber sigte mod at sikre, at luftfartgjsoperatarer kan konkurrere pa
grundlag af lige muligheder for sa vidt angar adgang til baeredygtige flybreendstoffer.
For at undga forvridninger pa markedet for luftfartstjenester bar alle EU-lufthavne, der
er omfattet af denne forordning, forsynes med ensartede minimumsandele af
beaeredygtige flybraendstoffer. Mens markedet frit kan levere og anvende storre
maengder beredygtigt braendstof, ber det ved denne forordning sikres, at de
obligatoriske minimumsandele af baeredygtige flybraeendstoffer er de samme for alle de
omfattede lufthavne. Derved tilsidesattes krav, der er fastsat direkte eller indirekte pa
nationalt eller regionalt plan, og som palegger luftfartejsoperatgrer eller
flybreendstofleveranderer at anvende eller levere baredygtige flybraendstoffer med
andre mal end dem, der er fastsat i henhold til denne forordning. Med henblik pa at
skabe en klar og forudsigelig retlig ramme og derved tilskynde markedet til at udvikle
og udbrede de mest baredygtige og innovative braendstofteknologier, som har
vaekstpotentiale til at opfylde de fremtidige behov, ber der ved denne forordning
fastseettes gradvist stigende minimumsandele af syntetiske flybraendstoffer over tid.
Det er ngdvendigt at fastsette en serlig delforpligtelse vedregrende syntetiske
flybraendstoffer pa grund af disse braendstoffers betydelige dekarboniseringspotentiale
og i betragtning af deres nuverende ansldede produktionsomkostninger. Hvis de
syntetiske braendstoffer produceres af elektricitet fra vedvarende energikilder og
kulstof, der opsamles direkte fra luften, kan de potentielle emissionsbesparelser na op
pa 100 % sammenlignet med konventionelt flybraendstof. De har ogsa betydelige
fordele sammenlignet med andre typer bearedygtige flybraendstoffer for sa vidt angar
ressourceeffektivitet (navnlig vandbehov) i produktionsprocessen.
Produktionsomkostningerne for syntetiske flybrendstoffer anslas imidlertid i
gjeblikket at vare tre til seks gange hgjere end markedsprisen pa konventionelt
flybreendstof. Der ber derfor fastseettes en serlig delforpligtelse for denne teknologi i
denne forordning. Det kan overvejes at medtage andre typer syntetiske brandstoffer,
f.eks. kulstoffattige syntetiske braendstoffer, der opnar store drivhusgasreduktioner, i
anvendelsesomradet for denne forordning i forbindelse med fremtidige revisioner, nar
sadanne braendstoffer bliver defineret i direktivet om vedvarende energi.

Det er vigtigt at sikre, at minimumsandele af baredygtige flybrendstoffer kan leveres
til luftfartsmarkedet uden forsyningsproblemer. Til dette formal ber der planlegges
tilstreekkelig gennemfarelsestid, sa industrien for vedvarende braendstoffer kan udvikle
den ngdvendige produktionskapacitet. Det bgr veere obligatorisk at levere baeredygtige
flybraendstoffer fra 2025. Med henblik pa at skabe retssikkerhed og forudsigelighed
for markedet og varigt lede investeringer hen imod produktionskapacitet for
baeredygtige flybreendstoffer bgr betingelserne i denne forordning veere stabile gennem
en lang periode.

Med indferelsen og udbredelsen af baeredygtige flybreendstoffer i EU-lufthavne kan
breendstoftankering blive endnu mere udbredt som fglge af ggede omkostninger til
flybreendstof. Breendstoftankering er ikke en beeredygtig praksis og bgr undgas, da den
undergraver Unionens indsats for at reducere miljgpavirkningerne fra transport. Denne
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praksis er i strid med malene om at dekarbonisere luftfarten, da breendstofforbruget og
emissionerne  fra en given flyvning stiger, nar luftfartgjets veaegt @ges.
Braendstoftankering bringer ogsd de lige konkurrencevilkdr mellem bade
luftfartgjsoperatarer og lufthavne i Unionen i fare. Ved denne forordning ber det
derfor kraeves, at luftfartejsoperatarerne pafylder breendstof inden afgang fra en given
EU-lufthavn. Den mangde brandstof, der pafyldes inden afgang fra en given EU-
lufthavn, ber sta i et rimeligt forhold til den maengde braendstof, der er ngdvendig for
at gennemfare de flyvninger, der afgar fra den pagaldende Ilufthavn, under
hensyntagen til den ngdvendige overholdelse af sikkerhedsreglerne for brandstof.
Dette krav sikrer lige konkurrencevilkar for aktiviteter i Unionen, der geelder for bade
EU-operatgrer og udenlandske operatgrer, samtidig med at der sikres et hgjt
miljgbeskyttelsesniveau. Da der i forordningen ikke fastsettes en maksimal andel af
baeredygtige flybreendstoffer, kan luftfartsselskaber og breendstofleverandgrer forfelge
mere ambitigse miljepolitikker med stgrre udbredelse og forsyning af baredygtige
flybreendstoffer i deres samlede net af operationer, samtidig med at
breendstoftankering undgas.

Lufthavne, der er omfattet af denne forordning, ber sikre, at den ngdvendige
infrastruktur stilles til radighed for levering, oplagring og optankning af baeredygtigt
flybreendstof, sa der ikke opstar hindringer for anvendelsen af baredygtigt
flybraendstof. Agenturet ber om ngdvendigt kunne kreeve, at en EU-lufthavn
fremlaegger oplysninger om den infrastruktur, der er tilgeengelig med henblik pa at
sikre problemfri distribution og optankning med beredygtige flybraendstoffer for
luftfartgjsoperaterer. Agenturets rolle bgr gegre det muligt for lufthavne og
luftfartsselskaber at have et felles kontaktpunkt, hvis der er behov for teknisk
afklaring om tilgeengeligheden af braendstofinfrastruktur.

Luftfartgjsoperatgrerne bar vaere forpligtede til at afleegge en arlig rapport til agenturet
om deres indkeb af baredygtigt flybreendstof og om dette breendstofs egenskaber. Der
ber gives oplysninger om de indkebte beeredygtige flybrendstoffers egenskaber,
herunder raprodukternes art og oprindelse, konverteringsveje og livscyklusemissioner.

Luftfartgjsoperatgrerne bgr ogsa veere forpligtede til at afleegge arlig rapport om deres
faktiske flybreendstofpafyldning for hver EU-lufthavn for at godtgere, at de ikke har
foretaget braendstoftankering. Disse rapporter bgr verificeres af uafhangige
verifikatorer og indgives til agenturet med henblik pa overvagning og vurdering af
overensstemmelse. Verifikatorerne ber fastsla ngjagtigheden af det arlige behov for
flybraendstof, der indberettes af operatarerne, ved hjalp af et veerktgj, der er godkendt
af Kommissionen.

Flybrendstofleverandarerne bar veere forpligtede til at afleegge arlig rapport om deres
levering af flybraendstof, herunder bearedygtige flybrendstoffer, i den EU-database,
der er omhandlet i artikel 28 i direktiv (EU) 2018/2001. Agenturet bgr hvert ar
afleegge  rapport til Kommissionen ~ om luftfartgjsoperatgrerne  og
flybreendstofleverandgrernes opfyldelse af deres respektive forpligtelser i henhold til
denne forordning. Dette er vigtigt for at give Kommissionen et klart billede af, i
hvilket omfang forordningen efterleves.

Uden yderligere procedurer kan det ikke ngjagtigt fastslas, om luftfartgjsoperatgrerne i
realiteten fysisk har pafyldt andele af baredygtige flybreendstoffer i deres tanke i en
bestemt EU-lufthavn. Luftfartgjsoperatgrerne bgr derfor have mulighed for at
indberette deres anvendelse af beeredygtige flybrendstoffer pa grundlag af
indkgbsregistre. Luftfartajsoperatgrerne bgr have ret til at modtage de oplysninger, der
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er ngdvendige for at indberette keb af beredygtigt flybrendstof, fra
flybreendstofleverandgren.

Det er afggrende, at luftfartgjsoperatererne kan gere krav pa anvendelse af
baeredygtige flybreendstoffer under drivhusgasordninger som f.eks. EU's
emissionshandelssystem eller CORSIA, afhangigt af deres flyruter. Det er imidlertid
vigtigt, at denne forordning ikke farer til dobbeltteelling af emissionsreduktioner.
Luftfartejsoperatgrerne bgr kun kunne gare krav pa fordele for anvendelsen af en og
samme batch af beeredygtige flybraendstoffer én gang. Brendstofleverandgrerne bar
anmodes om uden betaling at forsyne luftfartgjsoperatgrer med alle oplysninger om
egenskaberne ved det bearedygtige flybraendstof, der salges til de pageldende
luftfartgjsoperaterer, og som er relevante for luftfartgjsoperaterens rapportering i
henhold til denne forordning eller inden for rammerne af drivhusgasordninger.

For at sikre lige konkurrencevilkdr pa det indre marked for luftfart og sikre, at
Unionens klimaambitioner efterleves, bgr der ved denne forordning indferes
sanktioner, der er effektive, star i rimeligt forhold til overtreedelsen og har
afskreekkende virkning for flybraendstofleverandgrer og luftfartgjsoperatarer, der ikke
overholder kravene. Sanktionernes starrelse skal sta i et rimeligt forhold til
miljeskaderne og til den skade pa de lige konkurrencevilkar pa det indre marked, der
opstar som falge af den manglende overensstemmelse. Nar myndighederne palegger
administrative bgder, ber de tage hensyn til udviklingen i prisen pa flybraendstof og
baeredygtigt flybraendstof i rapporteringsaret.

Sanktionerne over for leverandgrer, der ikke opfylder de mal, der er fastsat i denne
forordning, ber suppleres med en forpligtelse til at levere den manglende mangde til
markedet i det efterfglgende ar.

Denne forordning bgr indeholde bestemmelser om periodiske rapporter til Europa-
Parlamentet og Radet om udviklingen pa luftfarts- og brendstofmarkederne,
effektiviteten af forordningens centrale elementer, f.eks. minimumsandelene af
beaeredygtige flybreendstoffer, starrelsen af de administrative bgder eller den politiske
udvikling med hensyn til anvendelsen af baeredygtige flybraendstoffer pa internationalt
plan. Sadanne elementer er ngdvendige for at gere status over situationen pa markedet
for baeredygtige flybraendstoffer og bgr tages i betragtning, nar en revision af
forordningen overvejes.

Der bar fastszttes en overgangsperiode pa fem ar for at give flybraendstofleverandarer,
EU-lufthavne og luftfartgjsoperaterer rimelig tid til at foretage de ngdvendige
teknologiske og logistiske investeringer. | denne fase kan flybraendstof, der indeholder
hgjere andele af beeredygtigt breendstof, anvendes til at kompensere for lavere andele
af beredygtige flybrendstoffer eller for den reducerede tilgengelighed af
konventionelt flybraendstof i andre lufthavne.

Malene for denne forordning, nemlig at opretholde lige konkurrencevilkar pa
Unionens indre marked for luftfart og samtidig @ge anvendelsen af beredygtige
flybreendstoffer, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne som fglge
af lufttransportens grenseoverskridende karakter, men kan pa grund af markedets
karakteristika og foranstaltningens virkninger bedre nas pa EU-plan; Unionen kan
derfor vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med nerhedsprincippet, jf.
artikel 5 i traktaten om Den Europaiske Union. | overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar denne forordning ikke videre, end
hvad der er ngdvendigt for at na dette mal —
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VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1
Genstand

Ved denne forordning fastsettes harmoniserede regler for anvendelsen og leveringen af
beaeredygtige flybreendstoffer.

Artikel 2
Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse pa luftfartgjsoperatgrer, EU-lufthavne og
flybraendstofleverandarer.

Artikel 3
Definitioner
| denne forordning forstas ved:

— "EU-lufthavn": en lufthavn som defineret i artikel 2, nr. 1), i Europa-Parlamentets og
Réadets direktiv 2009/12/EF*3, hvor passagertrafikken oversteg 1 mio. passagerer,
eller hvor fragttrafikken oversteg 100 000 ton i rapporteringsperioden, og som ikke
er beliggende i en region i den yderste periferi som anfart i artikel 349 i traktaten om
Den Europaiske Unions funktionsmade

— "|luftfartgjsoperatgr: en person, der afviklede mindst 729 erhvervsmassige
lufttransportflyvninger med afgang fra EU-lufthavne i rapporteringsperioden, eller,
hvis denne person ikke kan identificeres, ejeren af luftfartgjet

— "erhvervsmassig lufttransportflyvning™: en flyvning, der opereres med henblik pa
transport af passagerer, fragt eller post mod betaling af vederlag eller leje, eller en
forretningsflyvning

- "“flybreendstof": breendstof fremstillet til direkte brug af luftfartejer

- "baeredygtige flybraendstoffer”: drop-in-flybreendstoffer, der er enten er syntetiske
flybreendstoffer, avancerede biobraendstoffer, jf. artikel 2, andet afsnit, nr. 34), i
direktiv (EU) 2018/2001, eller biobraendstoffer produceret af raprodukter opfart i del
B i bilag IX til nevnte direktiv, som opfylder de kriterier for baredygtighed og for
besparelse af drivhusgasemissioner, der er fastsat i nevnte direktivs artikel 29, stk. 2-
7, 0og som er certificeret i henhold til naevnte direktivs artikel 30

— "batch": en mangde beredygtige flybrendstoffer, som kan identificeres med et
nummer og kan spores

- "livscyklusemissioner”:  kuldioxidaekvivalente  emissioner af  baredygtige
flybreendstoffer, hvor der tages hgjde for de kuldioxidekvivalente emissioner fra
energiproduktion, -transport og -distribution og brug heraf om bord, herunder ved
forbraending, beregnet i overensstemmelse med artikel 31 i direktiv (EU) 2018/2001

13 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavnsafgifter.
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- "syntetiske flybraendstoffer": braendstoffer, som er vedvarende braendstoffer, der ikke
er af biologisk oprindelse, jf. artikel 2, andet afsnit, nr. 36) i direktiv (EU)
2018/2001, som anvendes inden for luftfart

- "konventionelle flybreendstoffer": breaendstoffer, der er produceret af fossile
ikkevedvarende kilder til kulbrintebaserede braendstoffer, der anvendes inden for
luftfart

- "flybreendstofleverander": en breendstofleverandar, jf. artikel 2, andet afsnit, nr. 38), i
direktiv (EU) 2018/2001, der leverer flybraendstof i en EU-lufthavn

- "rapporteringsar": en periode pa et ar, hvori de rapporter, der er omhandlet i artikel 7
og 9, skal indgives, og som begynder den 1. januar og slutter den 31. december

- "rapporteringsperiode”: en periode, som begynder den 1. januar og slutter den 31.
december i det ar, der gar forud for rapporteringsaret

- "arligt behov for flybrendstof': den mengde flybraendstof, der kraeves for at
gennemfgre alle de erhvervsmaessige lufttransportflyvninger, der gennemfares af en
luftfartgjsoperater med afgang fra en given EU-lufthavn, i Ilgbet af en
rapporteringsperiode

- "arlig ikketanket maengde": forskellen mellem det arlige behov for flybraendstof og
den mangde brendstof, som en luftfartgjsoperater faktisk pafylder inden flyafgang
fra en given EU-lufthavn i lgbet af en rapporteringsperiode

— "samlet arlig ikketanket mangde™: summen af en luftfartgjsoperaters arlige
ikketankede mangder i alle EU-lufthavne i lgbet af en rapporteringsperiode

— "drivhusgasordning”: en ordning, der giver luftfartgjsoperatarer fordele ved at
anvende beredygtige flybraendstoffer.

Artikel 4
Andel af baeredygtigt flybraendstof, der er til radighed i EU-lufthavne

Flybrendstofleverandgrer sikrer, at alt det flybraendstof, der stilles til radighed for
luftfartejsoperaterer i hver EU-lufthavn, indeholder en minimumsandel af beredygtigt
flybreendstof, herunder en minimumsandel af syntetisk flybraendstof i overensstemmelse med
de veerdier og anvendelsesdatoer, der er anfert i bilag 1.

Hvis en flybraendstofleverandgr ikke leverer de minimumsandele, der er anfert i bilag I, for en
given rapporteringsperiode, skal denne som minimum kompensere for denne mangel i
efterfalgende rapporteringsperiode, jf. dog artikel 11, stk. 3 og 4.

Artikel 5
Optankningsforpligtelse for luftfartgjsoperatgrer

Den arlige meaengde flybrendstof, der pafyldes af en given luftfartgjsoperater ved en given
EU-lufthavn, skal udgere mindst 90 % af det arlige behov for flybraendstof.

Artikel 6
EU-lufthavnenes forpligtelser til at stille infrastruktur til radighed

EU-lufthavnene treffer de ngdvendige foranstaltninger til at lette luftfartgjsoperatarernes
adgang til flybrendstoffer, der indeholder andele af bearedygtige flybrendstoffer i
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overensstemmelse med bilag I, og stiller den infrastruktur, der er ngdvendig for levering,
oplagring og pafyldning af sddanne brandstoffer, til radighed.

Hvis luftfartgjsoperatgrerne indberetter vanskeligheder med at fa adgang til flybreendstoffer,
der indeholder beeredygtige flybreendstoffer, i given EU-lufthavn pa grund af mangel pa
passende lufthavnsinfrastruktur til Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur
("agenturet™), kan agenturet anmode EU-lufthavnen om at fremlaegge de oplysninger, der er
ngdvendige for at godtgere, at den opfylder stk. 1. Den pagaldende EU-lufthavn indgiver
disse oplysningerne uden ungdigt ophold.

Agenturet vurderer de modtagne oplysninger og underretter Kommissionen, hvis det pa
grundlag af disse oplysninger kan konkluderes, at EU-lufthavnen ikke opfylder sine
forpligtelser. EU-lufthavnene treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at udpege og afhjeelpe
manglen pa passende lufthavnsinfrastruktur i lgbet af fem ar efter denne forordnings
ikrafttreeden eller efter det ar, hvor de overskrider en af teersklerne i artikel 3, litra a).

Artikel 7
Luftfartgjsoperatarers rapporteringsforpligtelser

Senest den 31. marts hvert rapporteringsar rapporterer luftfartgjsoperatgrerne fglgende
oplysninger til agenturet:

a)  den samlede mangde flybrendstof, der er pafyldt i hver EU-lufthavn, udtrykt i
ton

b)  det arlige behov for flybrendstof pr. EU-lufthavn udtrykt i ton

c) den arlige ikketankede mengde for hver EU-lufthavn. Hvis den arlige
ikketankede mangde er negativ, eller hvis den udger under 10 % af det arlige
behov for flybrendstof, indberettes den rapporterede arlige ikketankede
mangde som 0

d) den samlede mangde beredygtigt  flybreendstof kebt  fra
flybreendstofleverandgrer med henblik pa gennemfarelse af flyvninger fra EU-
lufthavne udtrykt i ton

e)  for hvert keb af baredygtigt flybreendstof navnet pa flybraendstofleverandgren,
den kebte mangde udtrykt i ton, konverteringsteknologien, egenskaberne ved
og oprindelsen af de raprodukter, der anvendes til produktionen, og
livscyklusemissionerne for det beaeredygtige flybraendstof. Hvis et indkeb
omfatter beredygtige flybrendstoffer med varierende egenskaber, skal
rapporten indeholde disse oplysninger for hver type beeredygtigt flybreendstof.

Rapporten foreleegges i overensstemmelse med modellen i bilag 11.

Rapporten verificeres af en uafhaengig verifikator i overensstemmelse med kravene i artikel
14 og 15 i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF* og Kommissionens
gennemfarelsesforordning (EU) 2018/2067%.

14 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om et system for handel med
kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen.
15 Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) 2018/2067 af 19. december 2018 om verifikation af

data og om akkreditering af verifikatorer i medfer af Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2003/87/EF (EUT L 334 af 31.12.2018, s. 94).
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Artikel 8
Luftfartgjsoperaterers krav pa fordele for anvendelsen af baeredygtige flybraendstoffer

Luftfartgjsoperatgrer ma ikke gere krav pa fordele for anvendelsen af en og samme batch
beeredygtige flybreendstoffer under mere end én drivhusgasordning. Sammen med rapporten,
jf. artikel 7, foreleegger luftfartgjsoperatererne agenturet:

a) en erklering vedrgrende de drivhusgasordninger, hvori de deltager, og hvori
anvendelsen af beaeredygtige flybreendstoffer kan rapporteres

b) en erklering om, at de ikke har rapporteret identiske batches af baeredygtige
flybreendstoffer under mere end én ordning.

Med henblik pa rapportering om anvendelsen af baredygtige flybreendstoffer i henhold til
bestemmelserne i denne forordnings artikel 7 eller i henhold til en drivhusgasordning
foreleegger flybreendstofleverandgrerne luftfartejsoperatererne de relevante oplysninger uden
betaling.

Artikel 9
Flybraendstofleverandgrers rapporteringsforpligtelser

Senest den 31. marts hvert rapporteringsar rapporterer flybrendstofleverandgrerne fglgende
oplysninger for rapporteringsperioden i den EU-database, der er omhandlet i artikel 28 i
direktiv (EU) 2018/2001:

a)  den mengde flybraendstof, der er leveret i hver EU-lufthavn

b)  den mangde baeredygtigt flybraendstof, der er leveret i hver EU-lufthavn, og
den mangde af hver type beeredygtigt flybraendstof, jf. litra c), der er leveret

c) livscyklusemissionerne, raprodukternes oprindelse og konverteringsprocessen
for hver type beeredygtigt flybraendstof, der er leveret i EU-lufthavne.

Agenturet har adgang til EU-databasen og anvender oplysningerne i EU-databasen, nar
oplysningerne er blevet verificeret pd medlemsstatsniveau i overensstemmelse med artikel 28
i direktiv (EU) 2018/2001.

Artikel 10
Kompetent myndighed

1) Medlemsstaterne udpeger den eller de kompetente myndigheder, der er ansvarlige for
at handhzave anvendelsen af denne forordning og for at paleegge luftfartgjsoperatarer,
EU-lufthavne og brendstofleverandgrer bgder. Medlemsstaterne underretter
Kommissionen herom.

2 Agenturet sender de oplysninger, der modtages i henhold til artikel 7 og 9, til
medlemsstaternes kompetente myndigheder. Agenturet sender ogsa de kompetente
myndigheder aggregerede data for luftfartgjsoperatarer og flybraendstofleverandgrer,
for hvilke myndighederne er kompetente i henhold til stk. 3, 4 og 5.
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3)
(4)
(5)

1)

()

(3)

(4)

()

(6)

De kompetente myndigheder for s vidt angar en luftfartgjsoperatgr fastlegges i
henhold til Kommissionens forordning (EF) nr. 748/2009%°.

De kompetente myndigheder for sa vidt angar EU-lufthavne fastleegges pa grundlag
af deres respektive territoriale jurisdiktion.

De kompetente myndigheder for sa vidt angar flybreendstofleverandgrer fastleegges
ud fra deres etableringsmedlemsstat.

Artikel 11
Handhavelse

Medlemsstaterne fastsetter regler om sanktioner, der skal anvendes i tilfelde af
overtreedelser af de bestemmelser, der er vedtaget i medfgr af denne forordning, og
treeffer alle ngdvendige foranstaltninger for at sikre, at de gennemfares. Sanktionerne
skal veere effektive, forholdsmassige og have afskraekkende virkning.
Medlemsstaterne giver senest den 31. december 2023 Kommissionen meddelelse om
disse bestemmelser og meddeler omgaende senere endringer af betydning for
bestemmelserne.

Medlemsstaterne sikrer, at en luftfartgjsoperater, der undlader at opfylde
forpligtelserne i artikel 5, paleegges en administrativ bgde. Denne bgde skal vaere
mindst dobbelt s& hgj som multiplikationen af den arlige gennemsnitspris for
flybraendstof pr. ton og den samlede arlige ikketankede mangde.

Medlemsstaterne sikrer, at en flybrendstofleverandgr, der undlader at opfylde
forpligtelserne i artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af baredygtige
flybreendstoffer, paleegges en administrativ bgde. Denne bgde skal veere mindst
dobbelt s& hgj som multiplikationen af forskellen mellem den arlige gennemsnitspris
for beeredygtigt flybreendstof og for konventionelt flybraendstof pr. ton og den
mengde flybreendstoffer, for hvilken minimumsandelen, jf. artikel 4 og bilag I, ikke
er overholdt.

Medlemsstaterne sikrer, at en flybreendstofleverander, der undlader at opfylde
forpligtelserne i artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af syntetiske
flybreendstoffer, paleegges en administrativ bgde. Denne bgde skal veere mindst
dobbelt sa hgj som multiplikationen af forskellen mellem den arlige gennemsnitspris
for syntetisk flybreendstof og for konventionelt flybreendstof pr. ton og den mangde
flybreendstoffer, for hvilken minimumsandelen, jf. artikel 4 og bilag I, ikke er
overholdt.

| afgerelsen om péleg af administrative bgder omhandlet i stk. 3 og 4 skal den
kompetente myndighed redegere for den metode, der er anvendt til at fastseette prisen
pa flybrendstof, bearedygtigt flybraendstof og syntetisk flybrendstof pa EU-
markedet, pa grundlag af verificerbare og objektive kriterier.

Medlemsstaterne sikrer, at en flybrendstofleverandgr, som har akkumuleret en
mangel i forhold til forpligtelsen i artikel 4 med hensyn til minimumsandelen af
beredygtige  flybrendstoffer eller af  syntetiske  brendstoffer 1 en
rapporteringsperiode, i den efterfelgende rapporteringsperiode forsyner markedet
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2003/87/EF.
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med en mangde af det pagaeldende braendstof svarende til denne mangel i tilleeg til
dennes forpligtelse i rapporteringsperioden. Opfyldelsen af denne forpligtelse fritager
ikke braendstofleverandgren for forpligtelsen til at betale de bgder, der er fastsat i
denne artikels stk. 3 og 4.

(7) Medlemsstaterne indfgrer de ngdvendige retlige og administrative rammer for at
sikre opfyldelsen af forpligtelserne og inddrivelsen af de administrative bgder.
Medlemsstaterne overfarer det belgb, der opkraeves gennem disse administrative
beder, som et bidrag til InvestEU-faciliteten Green Transition Investment med
henblik pa at supplere EU-garantien.

Artikel 12
Dataindsamling og offentliggarelse

Agenturet offentligger hvert ar en teknisk rapport pa grundlag af de arlige rapporter, jf.
artikel 7 og 9. Denne rapport skal mindst indeholde falgende oplysninger:

a)  mangden af beaeredygtigt flybrendstof, der er indkabt af luftfartgjsoperatarer
pa EU-plan til brug pa flyvninger, der afgar fra en EU-lufthavn, samlet og for
hver EU-lufthavn

b)  mangden af baeredygtigt flybraendstof og syntetisk flybraendstof, der er leveret
pa EU-plan samlet og for hver EU-lufthavn

c)  markedssituationen, herunder prisoplysninger, og tendenserne inden for
produktion og anvendelse af baeredygtige flybraendstoffer i Unionen

d) status for lufthavnenes overholdelse af forpligtelserne i artikel 6

e)  overensstemmelsesstatus for hver luftfartgjsoperatar 0g
flybraendstofleverandar, som har en forpligtelse i henhold til denne forordning i
rapporteringsperioden

f)  oprindelsen af og egenskaberne ved alle baredygtige flybraendstoffer, der er
indkebt af luftfartgjsoperatarer til brug pa flyvninger, der afgar fra en EU-
lufthavn.

Artikel 13
Overgangsperiode

Uanset artikel 4 kan en flybrendstofleverander fra den 1. januar 2025 til den 31. december
2029 for hver rapporteringsperiode levere minimumsandelen af beredygtigt flybreendstof
fastsat i bilag I som et veegtet gennemsnit af alt det flybraendstof, som denne har leveret til
EU-lufthavnene under ét i den pagaldende rapporteringsperiode.

Artikel 14
Rapporter og revision

Senest den 1. januar 2028 og derefter hvert femte ar forelegger Kommissionens tjenestegrene
en rapport for Europa-Parlamentet og Radet om udviklingen pa flybreendstofmarkedet og
indvirkningen heraf pa Unionens indre marked for luftfart, herunder om en eventuel udvidelse
af denne forordnings anvendelsesomrade til andre energikilder og andre typer syntetiske
breendstoffer som defineret i direktivet om vedvarende energi, den mulige revision af
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minimumsandelene i artikel 4 og bilag | og om starrelsen af de administrative bader.
Rapporten skal indeholde oplysninger, hvis sadanne oplysninger foreligger, om udviklingen
af en potentiel politisk ramme for udbredelsen af bearedygtige flybreendstoffer pa ICAO-
niveau. Rapporten skal ogsa indeholde oplysninger om de teknologiske fremskridt inden for
forskning og innovation i luftfartsindustrien, som er relevante for baredygtige
flybraendstoffer, herunder med hensyn til reduktion af andre emissioner end CO2-emissioner.
Rapporten kan indeholde overvejelser af, hvorvidt denne forordning bgr endres, og i givet
fald relevante mulige &ndringer i overensstemmelse med en potentiel politisk ramme for
udbredelsen af baeredygtige flybraendstoffer pa ICAO-niveau.

Artikel 15
Ikrafttraeden

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europaiske
Unions Tidende.

Den finder anvendelse fra den 1. januar 2023.

Artikel 4 og 5 finder imidlertid anvendelse fra den 1. januar 2025, og artikel 7 og 9 finder
anvendelse fra den 1. april 2024 for rapporteringsperioden for 2023.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.
Udfeaerdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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FINANSIERINGSOVERSIGT (AGENTURER)

FORSLAGETS/INITIATIVETS RAMME
Forslagets/initiativets betegnelse

Forslag til forordning om sikring af lige konkurrencevilkar for beeredygtig lufttransport \

1.2.

Bergrt(e) politikomrade(r)

Mobilitet og transport \

1.3.

1.4.
1.4.1.

Forslaget vedrgrer
M en ny foranstaltning

O en ny foranstaltning som opfglgning pa et pilotprojekt/en forberedende
foranstaltning?’

O en forleengelse af en eksisterende foranstaltning

[0 en sammenlaegning eller en omlaegning af en eller flere foranstaltninger til en
anden/en ny foranstaltning

Mal
Generelt/generelle mal

Det generelle mal er at fastsaette harmoniserede regler for at opretholde lige konkurrencevilkar
pa Unionens indre marked for luftfart og samtidig @ge udbredelsen af bzaredygtige
flybraendstoffer fra 2025.

1.4.2.

Specifikt/specifikke mal

Specifikt mal nr. 1

At sikre, at aktgrer pa det indre marked for lufttransport kan konkurrere pa grundlag af lige
muligheder, nadr de opererer fra EU-lufthavne, for sd vidt angar udbredelsen af
flybraendstoffer.

Specifikt méal nr. 2

At sikre, at luftfartsselskaber har adgang til stigende andele af baeredygtige flybraendstoffer,
nar de opererer fra EU-lufthavne fra 2025, uden at vaere udsat for konkurrenceforvridning.
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1.4.3.

1.44.

1.5.
1.5.1.

1.5.2.

Forventet/forventede resultat(er) og virkning(er)

Angiv, hvilke virkninger forslaget/initiativet forventes at fa for modtagerne/malgrupperne.

Forordningen forventes at styrke de lige konkurrencevilkar pa EU's indre marked for luftfart
blandt luftfartgjsoperatagrer og lufthavne, herunder med hensyn til lufttransportakterer uden for
EU.

Forordningen forventes at fare til en gradvis dekarbonisering af lufttransportsektoren i EU,
samtidig med at industriens hgje konkurrenceevne og et hgjt niveau af konnektivitet inden for
samt til og fra EU opretholdes.

Resultatindikatorer

Angiv indikatorerne til overvagning af fremskridt og resultater.

Den foreslaede forordnings effekt med hensyn til det specifikke mal nr. 1 vil blive bestemt i en
rapporteringsperiode pa et ar fra 2024 pa grundlag af udviklingen i status for markederne for
lufttransport og flybraendstof samt den mangde flybrendstof, som luftfartgjsoperatarer har
indberettet som pafyldt i EU-lufthavne, og sammenholdt med den mangde flybraendstof, som
disse lufthavne har brug for.

Den foreslaede forordnings effekt med hensyn til det specifikke mal nr. 2 vil blive bestemt i en
rapporteringsperiode pa et ar fra 2024 pa grundlag af den mangde bearedygtigt flybraendstof,
som luftfartejsoperatarer har indberettet, samt den mengde beredygtigt flybraendstof, som
flybraendstofleverandgrer har indberettet, og sammenholdt med de minimumsandele, der er
fastsat i den foreslaede forordning.

Begrundelse for forslaget/initiativet

Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt, herunder en detaljeret tidsplan for
iveerkseettelsen af initiativet

Luftfartejsoperatgrerne vil fra den 1.januar 2025 i en etdrig rapporteringsperiode skulle
indberette mangder flybrendstof, der er pafyldt i en given lufthavn, svarende til mindst 90 %
af det samlede behov for flybrandstof til flyvninger fra den pageldende lufthavn.

Flybreendstofleverandgrer vil fra den 1. januar 2025 skulle sikre, at alt flybreendstof, der stilles
til radighed for luftfartgjsoperaterer i EU-lufthavne, indeholder en minimumsandel af
beeredygtigt flybraendstof, herunder en minimumsandel af syntetiske braendstoffer.

Merveerdien ved et EU-tiltag (f.eks. som fglge af koordineringsfordele, retssikkerhed, stgrre
effekt eller komplementaritet). Ved "mervardien ved et EU-tiltag" forstas her mervardien af
EU's intervention i forhold til den veerdi, som medlemsstaterne ville have skabt enkeltvis

Begrundelse for en indsats pa EU-plan (forudgaende og efterfalgende):

Lufttransport er et spgrgsmal af stor relevans for EU, da det er et sterkt integreret marked, der
opererer i en netdimension i hele EU og uden for EU. Den graenseoverskridende dimension er
ulgseligt forbundet med lufttransport, som ger alle fragmenterede lovgivningsmassige rammer
til en betydelig hindring for de skonomiske aktgrer inden for lufttransport.

Det er ngdvendigt med et tiltag pa EU-plan, da konkurrenceevnen pa EU's indre marked for
luftfart som helhed ikke kan handteres pa passende vis pa nationalt plan. Et tiltag pa EU-plan
er navnlig ngdvendigt for at undga et kludeteeppe af nationale foranstaltninger med mulige
utilsigtede virkninger. Mens formalet med den foreslaede forordning er at genskabe lige
konkurrencevilkar pa lufttransportmarkedet, kan forskellige niveauer af forpligtelser for hver
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1.5.3.

1.54.

1.5.5.

medlemsstat have den modsatte virkning og kan forvride lufttransportmarkedet yderligere ved
at tilskynde til uhensigtsmassig praksis blandt luftfartgjsoperatererne som f.eks.
breendstoftankering.

Endelig forventes en indsats pa EU-plan med harmoniserede luftfartsspecifikke regler, der
finder direkte anvendelse pa markedsaktgrerne, at vaere mere effektiv end nationale
foranstaltninger, der fastsatter forskellige krav og mal, nar det drejer sig om at palegge en
forpligtelse til at levere baeredygtige flybraendstoffer.

Erfaringer fra tidligere foranstaltninger af lignende art

Luftfarten har tidligere vaeret omfattet af overordnede mal for vedvarende energi i direktivet
om vedvarende energi. Det har ikke givet nogen fordele for lufttransportsektoren, da
lufttransport er et relativt lille marked, hvor braendstof er dyrere at producere end for andre
transportformer. Det er derfor ngdvendigt at fastsatte luftfartsspecifikke regler, hvorved
luftfarten bliver underlagt specifikke mal med hensyn til brendstofforbrug og -levering.
Navnlig blev der i direktivet om vedvarende energi ikke taget hgjde for bestemmelser, der
sikrer lige vilkar pa lufttransportmarkedet. Som falge heraf overvejede medlemsstaterne at
fastseette mal for vedvarende energi for lufttransport med forskellige kvantitative mal og
baeredygtighedskrav. Det ville have skabt et kludeteeppe af nationale foranstaltninger og skabt
forvridninger pa lufttransportmarkedet og dermed stillet EU's luftfartgjsoperaterer og EU-
lufthavnene ringere i konkurrencen med de respektive markedsaktarer uden for EU.

| den valgte tilgang tages der hensyn til tidligere erfaringer, idet der fastseettes klare og
harmoniserede regler pa EU-plan for at sikre lige vilkdr og samtidig @ge andelen af
vedvarende energi pa lufttransportmarkedet.

Forenelighed med den flerarige finansielle ramme og mulige synergivirkninger med andre
relevante instrumenter

Den foreslaede forordning er et vigtigt resultat af Kommissionens meddelelse om en strategi
for beeredygtig og intelligent mobilitet, hvori der fastleegges en fremgangsmade til at forbedre
funktionen af EU's indre transportmarked og fastseattes et mal om at fremme udbredelsen af
beeredygtige flybraendstoffer.

Den foreslaede forordning vil skabe synergi med andre dele af EU-regelsettet, navnlig
direktivet om EU's emissionshandelssystem og direktiv (EU) 2018/2001 om vedvarende
energi.

Vurdering af de forskellige finansieringsmuligheder, der er til radighed, herunder
muligheden for omfordeling

Den overvejende del af forslagets budgetmassige virkninger er anfert i
finansieringsoversigten til forslaget om en forordning om sikring af lige konkurrencevilkar for
beaeredygtig lufttransport. Den specifikke budgetmassige virkning af dette initiativ er
begraenset til de ressourcer, der er ngdvendige for, at EASA kan opfylde sit supplerende
mandat. | konsekvensanalysen er forskellige lgsningsmodeller blevet vurderet med hensyn til
at opfylde det generelle mal om fastsattelse af harmoniserede regler for at opretholde lige
konkurrencevilkar pa Unionens indre marked for luftfart og samtidig gge udbredelsen af
beredygtige flybreendstoffer fra 2025. Den foretrukne lgsning er den mest
omkostningsbesparende tilgang.
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1.6.

1.7.

Forslagets/initiativets varighed og finansielle virkninger

M Begreenset varighed

— O Forslag/initiativ geeldende fra [DD/MM]AAAA til [DD/MM]AAAA
— M Finansielle virkninger fra 2022 til 2050

[ Ubegraenset varighed

— - ivaerksattelse med en indkeringsperiode fra AAAA til AAAA

— - derefter gennemfarelse i fuldt omfang

Planlagt(e) forvaltningsmetode(r)*®

1 Direkte forvaltning ved Kommissionen gennem

— [ forvaltningsorganer

O Delt forvaltning i samarbejde med medlemsstaterne

M Indirekte forvaltning ved at overlade budgetgennemfarelsesopgaver til:
L1 internationale organisationer og deres agenturer (angives na&rmere)

[0 Den Europeiske Investeringsbank og Den Europziske Investeringsfond
M de organer, der er omhandlet i finansforordningens artikel 70 og 71

[ offentligretlige organer

O privatretlige organer, der har faet overdraget offentlige tjenesteydelsesopgaver, i det
omfang de har faet stillet tilstreekkelige finansielle garantier

O privatretlige organer, undergivet lovgivningen i en medlemsstat, som har faet overdraget
gennemfarelsen af et offentlig-privat partnerskab, og som har faet stillet tilstreekkelige
finansielle garantier

O personer, der har faet overdraget gennemfarelsen af specifikke aktioner i den falles
udenrigs- og sikkerhedspolitik i henhold til afsnit V i traktaten om Den Europeiske Union, og
som er anfart i den relevante basisretsakt

Bemaerkninger

Forvaltningen af den foresldede forordning vil generelt blive varetaget af Kommissionens
tjenestegrene. Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur vil imidlertid udfere vigtige
rapporteringsforpligtelser.

Medlemsstaterne vil skulle handhave forordningen ved at fastsatte sterrelsen af de
administrative bgder, der palegges gkonomiske aktgrer, der ikke overholder deres
forpligtelser i henhold til den foreslaede forordning.

18

Forklaringer vedrgrende forvaltningsmetoder og henvisninger til finansforordningen findes pa webstedet
BudgWeb: https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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2.2.
2.2.1.

FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

Bestemmelser om overvagning og rapportering
Angiv hyppighed og betingelser.

Fra og med 2024 skal luftfartgjsoperatarer hvert ar for at deekke det foregaende ar indberette
en rekke data om deres brendstofpafyldning i EU-lufthavne til Den Europeiske Unions
Luftfartssikkerhedsagentur.

Ligeledes skal flybrendstofleverandgrer fra og med 2024 hvert ar for at deekke det foregaende
ar indberette en rekke data om deres levering af flybreendstof i EU-lufthavne til Den
Europeeiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur.

Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur skal fremlegge disse data aggregeret pa
EU-plan for hver gkonomisk akter for de kompetente nationale myndigheder.

Fra og med 2025 skal Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur hvert ar
offentliggere en teknisk rapport med oplysninger om de gkonomiske aktgrers overholdelse af
deres respektive forpligtelser, om mangden af flybrendstof, herunder baredygtige
flybreendstoffer, der er pafyldt af luftfartgjsoperaterer og leveret af flybrendstofleverandgrer,
samt oplysninger om status for markederne for lufttransport og flybraendstof og andre
oplysninger om flybraendstoffer.

Mindst hvert femte ar efter ikrafttreedelsen af den foreslaede forordning skal Kommissionen
afleegge rapport til Europa-Parlamentet og Radet om gennemfgrelsen af den foreslaede
forordning. Denne rapport skal navnlig indeholde oplysninger om status for EU's indre marked
for luftfart og markedet for flybraendstoffer samt om udviklingen i de politiske rammer i
Organisationen for International Civil Luftfart med hensyn til relaterede spgrgsmal.

Forvaltnings- og kontrolsystem(er)

Begrundelse for den/de foresldede forvaltningsmetode(r), finansieringsmekanisme(r),
betalingsvilkar og kontrolstrategi

Selv om Kommissionen vil vaere overordnet ansvarlig for gennemfarelsen af den foreslaede
forordning, rapporteringen til Europa-Parlamentet og Réadet om dens effektivitet og om
ngdvendigt forslag til revision, vil Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur veere
forpligtet til at foretage rapportering om og vurdering af overholdelsen af de gkonomiske
operatgrers forpligtelser, og medlemsstaterne vil blive palagt at gennemfare handhavelsen.

Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur er bedst egnet til at udfare rapportering
om og vurdering af efterlevelsesopgaver, da dette vil veere et teknisk arbejde, der kraever stor
ekspertise inden for datastyring samt indgaende kendskab til komplekse tekniske spgrgsmal i
forbindelse med optankning af luftfartejer (navnlig sikkerhedskrav) og baredygtige
flybraendstoffer.

Medlemsstaterne er bedst egnede til at handheaeve den foreslaede forordning, navnlig ved at
paleegge administrative bader i tilfeelde, hvor luftfartgjsoperatarer, der leverer flybraendstof,
ikke overholder reglerne. Dette forventes at ske i overensstemmelse med andre tilfeelde, hvor
medlemsstaterne er ansvarlige for at gennemfgre handhavelsen pa samme made, f.eks.
direktivet om EU's emissionshandelssystem.
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2.2.2.

Oplysninger om de konstaterede risici og det/de interne kontrolsystem(er), der etableres for at
afbgde dem

De vigtigste politiske risici i forbindelse med initiativet er falgende:

1) Risiko for tab af konkurrenceevne pa lufttransportmarkedet eller tab af luftfartsforbindelser.
Denne risiko kan opsta, hvis luftfartajsoperatarer, der opererer i EU-lufthavne, far store ggede
omkostninger som fglge af indferelsen af baeredygtige flybreendstoffer, der underminerer deres
evne til at operere og forblive konkurrencedygtige pa lufttransportmarkedet. Dette kan fare til
en reduktion af antallet af ruter og tab af forbindelser inden for, til eller fra EU. En sadan
risiko har lav sandsynlighed og afbgdes af flere faktorer. For det farste er minimumsandelen af
baeredygtigt flybraendstof gradvis og lav i begyndelsen, hvilket sikrer, at den samlede stigning
i flybreendstofpriserne bliver minimal. For det andet foreslas der sikkerhedsforanstaltninger,
saledes at alle luftfartsselskaber er ngdt til at pafylde sadant flybrendstof, og der undgas
forskelsbehandling af operatgrer og konkurrenceforvridning.

2) Risiko for, at minimumsandelen af bearedygtige flybreendstoffer ikke tilpasses markedets
status. Denne risiko kan navnlig opsta, hvis minimumsandelen af baredygtige flybraendstoffer
leveret til luftfartsmarkedet er for stor og ikke kan imgdekommes af industrien pa grund af
mangel pa ramaterialer eller manglende produktionskapacitet. Denne risiko er klart afdaekket
og afbgdes af flere faktorer. Navnlig har Kommissionen ngje undersggt minimumsandelen i
forbindelse med den gkonomiske analyse inden for rammerne af 2030-klimaplanen og i
forbindelse med heringer af industrien, hvilket har givet sikkerhed for, at andelen er
tilstreekkelig i betragtning af den sandsynlige udvikling pa markedet. Hvis minimumsandelen
ikke leengere felger med udviklingen, omfatter den foreslaede forordning rapporterings- og
revisionsmekanismer, der vil gere det muligt at ajourfgre minimumsandelen i
overensstemmelse med udviklingen pa markedet.

Ud fra et internt kontrolsynspunkt er de vigtigste risici:

3/ Mangel pa palidelige eller tilstreekkelige data. En sadan risiko vil bringe muligheden for at
vurdere effekten af den foreslaede forordning i fare og gere det vanskeligt at afgare, hvilke
elementer der bar revideres for at forbedre dens effektivitet, og i hvilke tilfelde det er
relevant. For at mindske denne risiko skal luftfartsselskaber og brandstofleverandarer
fremleegge solide og detaljerede data. For at mindske denne risiko er det ngdvendigt at
anmode luftfartsselskaber og breendstofleveranderer om at fremsende disse data til EASA. Der
kan kun sikres en passende afbedning af denne risiko og en effektiv overvagning af den
foreslaede forordnings effekt, hvis EASA spiller en central rolle i analysen og behandlingen af
dataene. Med henblik herpa skal EASA have tilstreekkelige ressourcer til at oprette og drive
den ngdvendige IT-infrastruktur samt til at gennemfgre flere regelmassige
kapacitetsopbyggende aktiviteter sdsom workshopper og seminarer, som samler
breendstofleverandgrer og luftfartsselskaber, for at informere og uddanne dem om
rapporteringskravene.

4/ Ikke tilstraekkelig kapacitet til forvaltning af dataene. En sadan risiko kan kompromittere
muligheden for at fastsla, om de gkonomiske aktarer (f.eks. luftfartgjsoperatgrer og
breendstofleverandgrer) opfylder deres forpligtelser som fastsat i den foreslaede forordning.
Det vil pavirke effektiviteten af det politiske redskab og underminere dets evne til at opfylde
malene. Denne risiko kan imgdegas pa passende vis, hvis EASA tildeles de ngdvendige
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2.2.3.

ressourcer, navnlig menneskelige ressourcer, til at indsamle og behandle data og gennemfare
aktiviteter sasom workshopper og seminarer med brandstofleverandgrer og luftfartsselskaber
for at opbygge kapacitet med hensyn til rapporteringskrav.

5/ Manglende ensartet handhavelse. En sadan risiko kan opsta, hvis medlemsstaternes
handhavelse, navnlig ved hjelp af administrative bgder, ikke er konsekvent eller ikke
gennemfares pa en ensartet made. Det kan underminere gennemfarelsen af den foreslaede
forordning og pavirke de lige konkurrencevilkar pa lufttransport- og braendstofmarkederne.
Selv om den foreslaede forordning indeholder detaljerede bestemmelser om medlemsstaternes
anvendelse af sanktioner, kan denne risiko kun tilstreekkeligt afbades, hvis EASA tildeles de
ngdvendige ressourcer til at kunne rade over de korrekte data og anmode medlemsstaterne om
at gennemfare en forsvarlig handhavelse. Dette kraever finansielle og menneskelige ressourcer
som navnt i punkt 3 og 4 ovenfor.

Vurdering af og begrundelse for kontrolforanstaltningernes omkostningseffektivitet (forholdet
mellem kontrolomkostningerne og veerdien af de forvaltede midler) samt vurdering af den
forventede risiko for fejl (ved betaling og ved afslutning)

I henhold til den foreslaede forordning vil der kun blive ydet yderligere finansiering til EASA,
som vil skulle foretage rapportering og vurdering af overholdelsen af de gkonomiske aktarers
forpligtelser.

Kontrolomkostningerne for EASA er anslaet til 0,6 % af betalingerne for 2020, og dette
forhold forventes ikke at andre sig efter vedtagelsen af den foreslaede forordning.

EASA har det fulde ansvar for gennemfarelsen af sit budget, mens GD MOVE er ansvarligt
for den regelmassige betaling af de bidrag, der fastsettes af budgetmyndigheden.
Samarbejdsordningerne med EASA er praciseret i et aftalememorandum. Den anslaede
fejlforekomst er pd nuveerende tidspunkt 0% med hensyn til budgettilskuddene til de
decentrale agenturer, som GD MOVE fgrer tilsyn med.
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2.3. Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmassigheder

Angiv eksisterende eller patznkte forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger, f.eks. fra strategien til
bekeempelse af svig.

Den foreslaede forordning indeholder flere bestemmelser, der i overensstemmelse med
GD MOVE's strategi til bekempelse af svig specifikt har til formal at forebygge svig og
uregelmassigheder. | den foreslaede forordning henvises der navnlig til serlige bestemmelser
i direktiv (EU) 2018/2001 og direktivet om EU's emissionshandelssystem, som sikrer, at data
indsendt af gkonomiske akterer kontrolleres af uafhangige verifikatorer. Den foreslaede
forordning indeholder klare og detaljerede regler om retshandheavelse for at sikre, at de
indeholdte forpligtelser ikke omgas af de gkonomiske aktgrer. Kommissionen vil sgrge for, at
der er truffet passende foranstaltninger til at beskytte Unionens finansielle interesser, bl.a. ved
hjeelp af foranstaltninger til forebyggelse af svig, korruption og andre ulovlige aktiviteter samt
effektiv kontrol og — hvis der konstateres uregelmassigheder, svig eller misligholdelse af
forpligtelser — inddrivelse af de uretmeessigt udbetalte belgb.

GD MOVE fagrer navnlig en specifik strategi og handlingsplan for bekaempelse af svig, som
opregner den specifikke kontrol i generaldirektoratet, herunder oplysningskampagner og
uddannelse. GD MOVE's strategi for bekeempelse af svig bygger pa Kommissionens strategi
for bekaempelse af svig, som blev vedtaget i 2019, og gennemfgrelsen af strategien
koordineres med GD OLAF og Kommissionens interne netveerk til bekeempelse af svig.

Den foreslaede forordning vil indeholde andre specifikke foranstaltninger til forebyggelse og
bekeempelse af svig og uregelmassigheder. Forordningen vil navnlig indeholde
standardbestemmelser (anbefalet af OLAF) om beskyttelse af EU's finansielle interesser for at
sikre, at revisioner og kontrol pa stedet kan udfgres af Kommissionens tjenestegrene, bl.a.
OLAF.

FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER

3.1. Bergrt(e) udgiftsomrade(r) i den flerarige finansielle ramme og udgiftspost(er) pa
budgettet

e Eksisterende budgetposter
| samme raekkefglge som udgiftsomraderne i den flerdrige finansielle ramme og

budgetposterne.
Udgiftens .
Udgiftsomr Budgetpost art Bidrag
ade i den
flerarige f f f iht.
finansielle OB/IOBY EFTA- | kandidatlan | tredjeland flgﬁtrillic?r;{dgtlggzens
ramme lande20 det e litra ’b) s e
02.10.01 EASA
OB JA JA/ JA NEJ
19 OB = opdelte bevillinger/IOB = ikke-opdelte bevillinger.
20 EFTA: Den Europziske Frihandelssammenslutning.
2 Kandidatlande og, hvis det er relevant, potentielle kandidater pa Vestbalkan.
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e Nye budgetposter, som der anmodes om
| samme rakkefglge som udgiftsomraderne i den flerdrige finansielle ramme og

budgetposterne.
Udgiftsomr Budgetpost Udggrfttens Bidrag
ade i den
flerdrige fra fra fra iht.
inansi Nummer i i
finansielle | TUMME OB/IOB EFTA- | kandidatlan | tredjeland f'gfgig”;{dgt'{:gsns
ramme , stk. 2,
lande de e litra b)
[XX.YY.YY.YY]
JA/NEJ] JA/NEJ JA/NEJ JA/NEJ
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3.2. Anslaede virkninger for udgifterne

3.2.1. Sammenfatning af de anslaede virkninger for udgifterne

i mio. EUR (tre decimaler)

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle

Nummer | HeadinglA
ramme
Ar
Ar Ar
EASA n2024- I ALT
n2022 n2023 2050)
Forpligtelser @ 18201 2,280 8,775 12,875
Titel 1. 1,820 | 2,280
Betalinger o) ’ ! 8,775 12,875
Titel 2- Forpl_igtelser (1a)
Betalinger (2a)
Titel 3: Forpligtelser (3a)
Betalinger (3b)
Forpligtelser 1+§a+ 1,820 2,280 8,775 12,875
Bevillinger | ALT 3
til EASA
=242
Betalinger +;ba 1,820 | 2,280 | g .o0 12,875

De budgetmaessige virkninger af de yderligere finansielle midler til Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur vil blive dekket ved
omfordeling fra andre budgetposter, der forvaltes af GD MOVE.
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Udgiftsomrade i den flerarige finansielle 7 “Administrationsudgifter”
ramme
i mio. EUR (tre decimaler)
Indsat s& mange &r som
Ar Ar Ar Ar nadvendigt for at vise | ALT
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)
GD: <....... >

* Menneskelige ressourcer

* Andre administrationsudgifter

IALTGD<....... > Bevillinger

Bevillinger | ALT Foroliatel oA =
under UDGIFTSOMRADE 7 (Forpligteleer 1 alt =
. 7 . / ger i alt)

i den flerarige finansielle ramme

i mio. EUR (tre decimaler)

Ar
Ar Ar
- n2024- | ALT
n2022 n2023 2050
. 1,820 | 2,280

Bevillinger | ALT Forpligtelser 8,775 12,875
under UDGIFTSOMRADE 1-7
i den flerérige finansielle ramme Betalinger 1,820 | 2,280 8,775 12,875

Ar n er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pabegyndes. Erstat "n" med det forventede farste gennemfarelsesar (f.eks.: 2021). Dette galder ogsa for de
efterfalgende ar.
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3.2.2.

Anslaede virkninger for EASA's bevillinger

— M Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af aktionsbevillinger

— [ Forslaget/initiativet medferer anvendelse af aktionsbevillinger som anfart herunder:

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
Ar Ar Ar Ar Indseet s& mange &r som ngdvendigt for at vise
A . - I ALT
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt 1.6)
Angiv mal og
resultater RESULTATER
Gnsntl — i Om- - Om- - Om- — Oom- — Ol — i Om- - Oom- L] Omkost-
4 2 | . OM- S S S S S | Kost- S s resulta - -
Type c | kost- c | kost- < kost- c kost- c . c | kost- c | kost- . ninger i
kost- < | ninger < | ninger < ninger < ninger < | ninge <4 ninger < | ninger erl alt
ninger g 9 9 g r g g alt
SPECIFIKT MAL NR. 1%
- Resultat
- Resultat
- Resultat
Subtotal for specifikt mal nr. 1

SPECIFIKT MAL NR. 2

- Resultat

Subtotal for specifikt mal nr. 2

SAMLEDE OMKOSTNINGER

23
24

Som beskrevet i punkt 1.4.2 "Specifikt/specifikke mal".

Resultater er de produkter og tjenesteydelser, der skal leveres (f.eks.: antal finansierede studenterudvekslinger, antal km bygget vej osv.).
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3.2.3. Anslaede virkninger for EASA's menneskelige ressourcer
3.2.3.1. Sammenfatning
— [ Forslaget/initiativet medferer ikke anvendelse af administrationsbevillinger

— ™ Forslaget/initiativet medferer anvendelse af administrationsbevillinger som
anfart herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

Ar
Ar Ar
25 n2024- IALT
n2022 n2023 2050
Midlertidigt ansatte
(AD) 0,155 0,345 9,325 9,825
Midlertidigt ansatte
(AST) 0,050 0,067 3,007 3,124
Kontraktansatte
Udstationerede
nationale eksperter
I ALT 0,205 0,412 12,332 12,949
Personalebehov (FTE):
Ar
Ar Ar
2024- | ALT
26
n2022 N2023 2050
Midlertidigt ansatte
(AD) 0,9 2 3 5,9
Midlertidigt ansatte
(AST) 0,45 0,6 1 2,05
Kontraktansatte
Udstationerede
nationale eksperter
I ALT 1,35 2,6 4 7,95
% Ar n er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pdbegyndes. Erstat "n" med det forventede forste
gennemfarelsesar (f.eks.: 2021). Dette gaelder ogsa for de efterfalgende ar.
% Ar n er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pdbegyndes. Erstat "n" med det forventede forste

gennemfarelsesar (f.eks.: 2021). Dette galder ogsa for de efterfalgende ar.
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3.2.3.2. Anslaet behov for menneskelige ressourcer i det overordnede generaldirektorat
— ™ Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af menneskelige ressourcer

— [ Forslaget/initiativet medferer anvendelse af menneskelige ressourcer som
anfgrt herunder:

Overslag angives i hele tal (eller med hgjst én decimal)

Indseet s& mange ar som
Ar Ar Arns2 | Arnes _ngdvendigt for at vise
n n+1 virkningernes varighed (jf.
punkt 1.6)

o Stillinger i stillingsfortegnelsen
(tjenestemaend og midlertidigt ansatte)

2001 02 01 og 20 01 02 02 (i
hovedseedet og i Kommissionens
repraesentationskontorer)

20 01 02 03 (i delegationerne)

01 01 01 01 (indirekte forskning)

10 01 05 01 (direkte forskning)

* Eksternt personale (i arsverk) FTE)?

20 02 01 (KA, UNE, V under den
samlede bevillingsramme)

20 02 03 (KA, LA, UNE, V og
JMD i delegationerne)

Budgetpo - »

st(er) hovedsadet

(angiv

neermere) -

28 .
delegationerne

01010102 (KA, UNE, V -
indirekte forskning)

1001 05 02 (KA, UNE, V —direkte
forskning)

Andre budgetposter (angiv
naermere)

I ALT

Personalebehovet vil blive daekket ved hjelp af det personale, som generaldirektoratet
allerede har afsat til forvaltning af foranstaltningen, og/eller ved interne rokader i
generaldirektoratet, eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som tildeles det

27 KA: kontraktansatte, lokalt ansatte, UNE: UNE: udstationerede nationale eksperter, vikarer, JMD:
juniormedarbejdere i delegationerne.

% Delloft for eksternt personale under aktionsbevillingerne (tidligere BA-poster).

2 Primert for EU's samhgrighedsfonde, Den Europeiske Landbrugsfond for Udvikling af

Landdistrikterne (ELFUL) og Den Europeiske Hav- og Fiskerifond (EHFF).
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ansvarlige generaldirektorat i forbindelse med den arlige tildelingsprocedure under
hensyntagen til de budgetmassige begraensninger.

Opgavebeskrivelse:

Tjenestemand og midlertidigt ansatte

Eksternt personale

Beskrivelsen af, hvordan udgifterne til fuldtidsekvivalenterne er beregnet, ber medtages i
afsnit 3 1 bilag V.
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3.2.4. Forenelighed med indevarende flerarige finansielle ramme

— M Forslaget/initiativet er foreneligt med indevarende flerarige finansielle ramme

— [ Forslaget/initiativet kreever omlaegning af det relevante udgiftsomrade i den

flerarige finansielle ramme

ikke relevant

Gar rede for omlaegningen med angivelse af de bergrte budgetposter og de belgb, der er tale om.

— [ Forslaget/initiativet kraever, at fleksibilitetsinstrumentet anvendes, eller at den

flerérige finansielle ramme revideres®.

ikke relevant

Gar rede for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter og de belgb, der er
tale om.

3.2.5. Bidrag fra tredjemand

— Forslaget/initiativet indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med

tredjemand.
— Forslaget/initiativet indeholder bestemmelser om samfinansiering, jf. fglgende
overslag:
i mio. EUR (tre decimaler)
Indseet s& mange ar som
Ar Ar Ar Ar ngdvendigt for at vise | alt
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)
Angiv det organ, der
deltager i
samfinansieringen
Samfinansierede
bevillinger | ALT
30 Jf. artikel 12 og 13 i Radets forordning (EU, Euratom) nr. 2093/2020 af 17. December 2020 om

fastleeggelse af den flerdrige finansielle ramme for arene 2021-2027.
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3.3. Anslaede virkninger for indtegterne

— M Forslaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indteegterne

— [ Forslaget/initiativet har fglgende finansielle virkninger:
O for egne indteegter
O for andre indtaegter

O Angiv, om indteegterne er formalsbestemte

i mio. EUR (tre decimaler)

Bevillinger til
radighed i
indeveerende
regnskabsar

Indteegtspost pa budgettet

Forslagets/initiativets virkningers!

Ar

Ar

n+1

Ar

n+2

Ar

n+3

Indsaet s& mange ar som ngdvendigt for at
vise virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)

Artikel ...

For diverse indtegter, der er formalsbestemte, angives det, hvilke af budgettets udgiftsposter der

bergres.

ikke relevant

Det oplyses, hvilken metode der er benyttet til at beregne virkningerne for indtegterne.

ikke relevant
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Med hensyn til EU's traditionelle egne indtegter (told og sukkerafgifter) opgives belgbene netto, dvs.
bruttobelagb, hvorfra der er trukket opkraevningsomkostninger pa 20 %.
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